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A  l'honorable  Wm.  McDouoall, 

Secrétaire  Provincial^  Canada. 


Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  voufi  transmettre  le  rapport  suivant  sur  l'exploratiou 
préliminaire  du  territoire  à  travers  lequel  on  se  propose  de  faire  passer  le  chemin  de  l'er 
projeté  entre  lea  provinces   du  Canada,  du   Nouveau-îjruuswick  cî,  de  la  Nouvelle- Ecosse 

En  conduisant  cette  exploration  ou  étude,  j'ai  cxaiuiiié  les  routes  qui  ont  éx>''  naté- 
rieurement  proposées  pour  le  chemin  de  fer  projeté,  ainsi  que  quelques  autms  qui  m'ont 
puru  dignes  d'atteuiioii. 

Je  me  suis  surtout  appliqué  à  rechercher  les  meilleurs  iiiuyvii)  de  surmonter  ou 
d'éviter  les  obstacles  qui  avaient  été  regardés  comme  graves  ou  iusurniouf  .lil.'s. 

J'ai  cherché  ;\  faire  cette  étude  en  y  apportant  la  plus  stricte  économie  conipatihle 
avej  son  efficacité,  et  j'ai  terminé  l'ouvraiie  le  plus  tôt  qu'il  m'a  été  possible,  avec  les 
moyens  placés  ;\  ma  dispo'iition. 

Dans  les  pa<;es  qui  vont  suivre,  je  décrirai  la  qualité  dos  terrais  du  p:iys  exploré  et 
les  ressources  qu'elles  oftrent  à  la  culture  et  ii  hi  colonisation,  autant  que  me  le  permcttout 
les  renseignements  que  j'ai  pu  obtenir.  Je  ferai  aussi  quelque-  remarques  -^ur  riiiflnenoe 
que  le  climat  peut  exercer  sur  les  différentes  routes. 

Je  ferai  aussi  rapport,  bien  qu'imparfaitement,  je  le  cruius,  sur  le-^  avantuyos  compa- 
ratifs des  différentes  routes  au  point  de  vue  comuiercial. 

Je  décrirai  encore  la  position  qu'occupent  les  différentes  routes  projetées  relative- 
ment ;\  la  frontière  des  Etats-Unis. 

Les  estimations  du  coût  probable  seront  basées  sur  des  calculs  fai(s  de  manière  ii 
■  obtenir  l'cfticacité,  la  stabilité  et  la  permanence,  tout  en  ayant  étçurd  à  une  économie  <■  )n- 
vcnable  dans  les  dépenses. 

Ci-joint  se  trouve  une  liste  des  plans  et  profils  des  différentes  ligues  étudiées  et  des 
explorations  qui  ont  été  faites,  réduites  îi  des  échelles  convenables,  ainsi  que  d'autre-; 
documents  qui  se  rattachent  à  l'exploration. 

J'espère  que  les  renseignements  que  j'ai  l'honneur  de  f^oumcttre  permettront  ;u 
gouvernement  déjuger  de  la  possibilité  d'exécution,  du  coût  probable  et  di  ~  mérites  ri;- 
pectifs  des  différents  tracés  de  cette  communication  intercoloniale  projetée. 

Les  gouvernements  des  provinces  maritimes  m'ont  fourni  toutes  les  facilités  pos>ibles 
dans  l'accomplissement  de  mes  devoirs,  et  j'ai  les  plus  grandes  obligations  à  plusieurs  des 
principaux  citoyens  du  Nouveau-Brunswick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse,  pour  l'aide  généreuse 
qu'ils  m'ont  donnée  et  les  renseignements  précieux  qu'ils  m'ont  fournis. 

J'ai  l'honneur  d'Ctre, 
Monsieur, 
Votre  obéissant  serviteur, 

SANDFORD  FLEMINO. 
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LISTI?  DES  PLANS  ET  PROFILS  SOUMIS. 


1.  J'ian  do  l;i  lisriic  explorée  des  TroH-Pi.stolcs  à  lu  rivière  au  Senellicr.  Longueur 
de  la  ligne,  o*<  luillcs.     Echelle,  ÙOU  pieds  au  pouce. 

12.  Prdtil  apinuxiitiitii'  de  lu  ligne  do>;  Trois-PistoUs  à  la  rivière  au  SeucUier.  Echelle 
luiiizoïitah',  5'MI  pied.-»,  verticale,  50  pied.s  au  pouce. 

;!  l'i:m  de  la  lii^iic  explorée  do  la  rivière  au  Scnellier  aux  l'ourehes  de  la  rivière 
Verte.     Jinnirueiir  de  la  liiine,  45  milles,      l'iehelle,  .")0<l  jiifds  au  pouce. 

4.  Prulil  approxiniatii'  de  la  ligne  de  la  rivière  au  Senellier  aux  fourches  de  la  ri- 
vière Verte.      Eelitdle.  horizontale,  Ô0(J  pieds,  verticale,  fO  pied.s  au  pouce. 

f).  Plan  de  la  ligue  explorée  des  l'ourehes  de  la  rivière  Verte  à  la  Ristigouf^'ie.  Lon- 
gueur de  la  ligne,  o"J  niillep.     Echelle,  ÔUO  pieds  au  jiouee. 

(.').  l'iilil  II]  ;  riixitiKitir  de  la  liirno  de.s  fourehe.s  do  la  rivière  Verte  à  la  .'.iHigouche. 
Echelle,  horizontale,  fjOU  piedn,  vrriieali ,   JU  pleils  au  pouce. 

7.  Plan  do  la  ligne  explorée  de  la  Ristigouche  à  la  Tobique.  Jiongucur  de  la  ligne, 
4.'')  milles.      Ivhelle,  ôl>  pieds  au  pouce. 

^.  Prolil  approximatif  de  la  ligno  de  la  Rii<tigouehe  à  la  Tobifiuo.  Echelle,  hori- 
ziiutalo,  OUU  j)ieds,  verticale,  50  pieds  au  pouce. 

0.  Plau  de  la  ligne  explorée  de  la  Ttihique  aux  fourcher  de  la  Miramichi.  Longueur 
de  la  ligne,  UT  milles.     Echelle,  500  pieds  au  pouce. 

10.  Prulil  ajiproxiuiatif  de  la  ligne  de  la  Tobi(|Uo  aux  fourches  do  la  IMirauiichi. 
Echelle,  hiiri/ontale,  500  piiid.s,  verticale,  50  pied.s  au   pouce 

11.  Pl;iii  di'  la  ligne  explorée  des  fourches  delà  Miran)ichi  au  plateau  de  la  Ke.swiek. 
Jiougueiir  de  la  iigne,  55  milles.     Echelle,  500  pied.s  au  pouce. 

]■_'.  Pmlil  a]iproximatif  de  la  ligne  des  fourches  do  la  Miramichi  au  plateau  do  la 
Krswirk.     Echelle,  horizontale,  500  pieds,  verticale,  50  pieds  au  pouce. 

lo.  Plan  de  la  ligue  explorée  du  plateau  de  la  Keswick  i  la  Petite  Rivière.  JiOngneur 
ùi'  la  ligne,  (il    milles,      lùdielle,  500  jiieds  au  ]hiui'i' 

14.  Pr</til  approximatif  de  la  ligne  du  plateau  de  K>  --wick  :\  lu  Petite  Rivière.  Echelle, 
lioiizontale,   5(I(J  pieds,  verticale,  5o  pieds  au  pouce. 

15.  l'ian  <le  .'a  ligne  explorée  d(!  la  Petite  Rivière  au  (.'oal  Creek.  liongui  ur  de  la 
iiuue,  20  millis      Echelle,  6(10  pieils  au  pouce. 

1(1  l'rotil  approximatif  de  la  ligne  de  la  Petite  Rivière  au  Coal  Creek.  Eehcih',  ho- 
rizontale, 500  pieds,  veiiicale,  50  pieds  au  pouee. 

17.  l'Ian  de  la  ligne  explorée  du  Co;d  Creek  à  Apohaqui.  Longueur  do  la  lii.'ne,  lî'J 
milles.      Echelle,  500  pieds  uu  ])0uee. 

IH.  Prolil  approximatif  de  la  ligne  du  (^al  Creek  à  Apohaqui.  Kchclle,  horizontale, 
500  pied;',  verticale,  50  pieds  au  pouce. 

10.  Plan  de  la  ligue  explorée  de  Parsboro  i!i  Truro.  Longueur  de  la  ligne,  GO  milles. 
Eidu'Ue,  50  pieds  au  pouee. 

■JO.  Profil  approximatif  de  la  ligne  de  Parsboro  à  Truro.  Echelle,  hori^îontalo,  500 
pieds,  verticale,  50  pieds  au  pouce. 

21.  Plan  de  la  ligne  explorée  de  la  rivière  Métis  chez  Pierre  lîrochu.  Longueur  de 
lu  ligne,  oO  milles.     Echelh",  200  pieds  au  pouce. 

22.  l'rotil  approximatif  de  la  ligne  de  la  rivière  Métis  chez  Pierre  lîroehu.  Eeholle, 
horizontale,  200  pieds,  verticale,  ',>0  pieds  au  pouee. 

2;i.  Plan  de  la  ligne  explorée  de  chez  Pierre  Rrochu  au  lac  Métapédiac,  aux  environs 
des   Fourches.     Longueur,  ÎJO  milles.     Echelle,  200  jiieds  au  pouce. 

24.  J'rolil  ap|)roximatif'de  la  ligne  de  chez  Pierre  Brochu  au  lac  Métapédiac,  aux  en- 
virons des  Fourciicii.     Echelle,  horizontale,  200  pieds,  verticale,  îiO  pieds  au  pouee. 

25.  Plan  de  la  ligne  explorée  du  troisième  mille  en  bas  des  fourches  de  la  Métapédiac 
à  la  Ristigouche.     Longueur  de  la  ligne,  32  milles.     Echelle,  200  pieds  au  pouce. 
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2(\.  Profil  approximatif  do  lu  ligue  du  troisième  inillb  en  bacs  des  lourelieb  do  la  Meta- 
pC'ciiiio  à  la  Itisligouclie.     Echelle,  horizontale,  200  pieil-,  verfieale,  .'ÎO  pied,-;  au  pouee. 

-7.  l'rolil  de  la  ligue  explorée  des  euviroiiM  di!  Monuton  à  'J'aiitraiiiar  Marsh,  près 
Saekville,  par  M.  lîoyd,  distance,  ;]0  milles.  Kcliclle,  horizontale,  100  piedis  vertiealo,  60 
pie(i,s  .MU  pouce. 

2H.  Plan  de  l'exploration  d'une  ligne  ultcriÉUtive  entre  lo.i  rivières  Uijitigoucho  et 
Ti)bi(|ue.      Hchelle,  un   mille  au  pouce. 

'i!>.  Plan  des  explorations  dans  les  districts  niontagntiu.v  aux  soun;e.s  di^i  rivières  Pii- 
mouski,  Kcdgwiek,  Verte,  au  yenellier,  T nradi  et  Tolédi,  avec  élévation.s  haroinétriques. 
I']chclle,  un  mille  au  pouee. 

.'-II'.  Carte  générale  du  pays  enire  Québec  et  llalil'ax,  nmr'lr.itit  lis  lignes  explorées  et 
projetées,      lù'hclle,  S  milles  au  pouee. 


l'Ame 


.'il.  Carte  indiijuant  la   position  géogra]>liii(ue  rel.itive  d<s   lies  Uritannirpies    et  de 

lérique   nritanni(|ne,  et  les  routes  les  plus  courtes  entre  l'Europe  (:t  rAméri'|UO. 

<)'.i.  Plan  de  la  ligne  explorée  en  L'util,  de  Pt.  Jean,  Nouvcuu-lîrunswick,  ,'i  Fredericfon, 
par  M.   Hurpce.     Longueur,  V<()  milles. 

'îU.  Profil  de  la  ligne  explorée  en  lH(il,ile  St  .lean,  Nouveau-Bru:i.~wiek,  à  Fredcricton 
et  h  la  jonction  St.  André,  par  II.   Hurpee. 

3 1.  Profil  approximatif  de  la  ligne  de  la  Kivière-du-Loup  à  la  rivière  des  Trois-Pistole,<, 
d'après  l'exploration  de  i^l.  Kubidge  en  18.58.  Longueur,  -ih  milles.  Echelle,  horizon- 
tale, 400  pieds,  verticale,  40  pieds  au  pouce. 

35,  Plan  de  la  ligne  qui  passe  par  les  mines  d'Acadic  depuis  Truro  jusque  chez  llufu.s 
lilack,  sur  la  rivière  Philippe.  Longueur,  41  milles.  Echelle,  •")  chaînes  au  pouce.  Tracé 
de   iM.  Beattie,  1804. 

'ii6.  Profil  de  la  ligne  qui  pas.sc  par  les  mines  d'Acadic.  Longueur,  41  milles.  Echelle, 
horizonialc,  5  chaînes,  verticale,  50  pieds  au  pouce. 
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INSTRUCTIONS 

De  VhoHorahh  blccrt-tairc  Provinciaf   ihi    (Janiuht    à  Sanâforà  Fleminc/,    F.    ('■ 

Secrétabiat, 

QiK^bec,  Il  mars  1864. 

MuNftiKLii, — Jf  VOUS  iuL-lus  les  inbtruutionn  par  ^-crit  (|ue  !c  jiouvernerucnt  du  Canada 
vous  donne  pour  vous  guider  dans  l'exploration  que  vous  avez  été  chargé  de  faire  de  la 
roiito  du  ehcniiu  di;  fer  interoolonial  projeté,  instructions  dont  lu  Multstance  vous  avait  déjà 
été  c'/iutiiui  i((uéo  de  vive  voix  avant  votre  départ  de  Québec,  utin  de  liâtcr  le  plu>s  poswibîo 
le  eoniniencL;rnont  de  vos  travaux. 

l"  Vous  été;,  chariié  par  le  j^ouveruenient  du  ('anada  de  commencer  sur-le-champ 
une  I  xpl Miaiiou  et  étude  du  territoire  <|ue  devra  traverser  la  li>,nedu  chemin  do  1er  projeté 
entre  cette  province  et  celles  du  Nouveau-Brunswick  et  de  la  N'ouvelle-Eeo.s.-e. 

2°  Cette  exploration  et  cette  étude  ont  pour  but  de  mettre  le  gouvernement  du 
Canada  en  état  de  se  former  une  opinion  sur  la  possibilité  et  le  coftt  de  ^cntrep^i■^c  en 
(juesiion,  afin  (|U  il  puisse  ju^er  en  connaifcsanco  de  cause  do  la  convenance  qu'il  y  a  pour 
lui  (le  s'engaj^cr  diins  un  tel  projet. 

.5°  Iji's  renseii,'nenicnt!i  que  vous  recueillerez  seront  également  ;•  la  disposition  des 
autns  gouvernements  intércs-és. 

1"  I>ans  l'étude  i^énéralequo  vous  ferez  du  pays,  vous  examinerez  les  routes  que  l'on 
a  déjà  eues  en  vue  pour  le  mémo  objet  et  toute  autre  qui  vous  paraîtra  mériter  votre 
.iiioution. 

ô°  Vous  tiendrez  surtout  compte  des  obstacles  qui  pourraient  rendre  la  route  plus 
f  utcuse,  et  des  moyens  les  plus  propres  à  les  surmonter  ou  à  les  éviter  en  s'éeartant 
du  la  ligne  droite. 

<t°  Vous  noterez  la  disf  inco  de  la  route  qui  pourra  vous  sembler  la  plus  convenable 
entre  la  fiontière  des  Etats-Unis  et  différents  point  de  la  dite  route. 

7"^  Vous  prendrez  pour  base  de  vos  calculs  dans  le  eoùt  approximatif  de  l'entreprise 
l'écononiie  en  même  tcni[-  que  la  bonne  exécution  des  travaux. 

8°  Les  mêmes  eousidéralions  dcvr  )nt  vous  guider  dans  votre  exploration. 

Ti"  Vous  ferez  en  sorte  de  bien  vous  entendic  avec  les  personnes  qui  vous  seront 
adjointes  par  les  autres  provineci  et  le  gouvernement  impérial, 

10^  Il  est  à  désirer  que  votre  exploration  soit  terminée  le  plus  tô'  possible. 

11^  Vous  ferez,  de  temps  à  autre,  rapport  des  progrès  de  votre  exploration  au  secré- 
taire-provincial. 

d'ai,  etc., 

(Signé,)  A.  .1.  Ferousson  Bi.aiu, 

Secrétaire. 
Sanpford  Fi.e.mino,  écr., 

Ingénieur  civil,  Frédéricton,  N.-K. 


Lettre  (h  Sunilfurd    Fôfiniti;/  à  l'honorable  Secrétaire    Provincial  <lu   Cauado. 

Halifax,  -5  avril  1864. 
A  l'honorable 

Secrétaire  Provincial  du  Canada. 

MoNsiKUu, — J'ai  eu  l'honneur  de  recevoir,  le  21  mars  dernier,  à  Boiestowa,  dans  le 
NouveauBrunswick,  des  instructions  écrites,  datées  de  Québec  le  11  mars,  au  sujet  de 
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l'exploration  du  chemin  de  for  intcicolonial  projeté, — exploration  quo  j'avais  commencée 
8ur  des  ordres  généraux  et  donnés  de  vive  voix. 

Jt!  suis  chargé  par  ce;?  instructions  de  faire  une  exploration  et  étude  du  territoire  que 
devra  Inverser  la  li^uo  du  chemin  de  fer  projeté  entre  cette  province  et  celles  du  Nou- 
voiiiilîrun.Mvick  et  de  lit  NouvcIIo-l'lcosse,  afin  de  pouvoir  asseoir  une  opinion  sur  la  possi- 
hilité  (le  l'entreprise  et  le  coût  probable  de  la  ligne  ou  des  lignes  qui  paraîtront  préférable?, 
et  leur  (ii,-tant'c  de  la  Iroiiti^re  des  Etats-Uni.-.  En  même  temps,  je  dois  faire  de  temps  ii 
autre  iiipport  d'     _  rogrès  do  l'exploration. 

J'ai  l'iionneur  aujourd'hui  de  faire  rapport  que  j'ai  pris  une  connaissance  générale  d'une 
grande  partie  du  pay.'<  situé  entre  cet  endroit  et  le  terminus  actuel  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  (Jriind  Troue  à  la  llivière-du-Loup  ;  que  j'ai  fait  des  explorations  depuis  le 
St  Jyiiurent  jiis(|u'ii  lii  .-ouree  des  eaux  de  la  rivière  Uistigouche,  drpui.-^  la  rivière  Tobique 
jiisi|u',i  lu  rivii'i(>  iMIraniichi,  prés  de  Hoicitovii,  et  depuis  cette  dernière  rivière  jusqu'à  la 
ligne  ilu  chtniiu  de  l'or  construit  entre  St.  Jean  et  Shédiac 

Ces  explorations  ne  sont  pas  cnrore assez  avancées  pour  nie  permettre  do  faire  rapport 
sur  le  lésultat  final. 

.1  ni  acheté  cl  dirigé  vers  l'intérieur  du  pays  une  grande  quantité  de  provisions  do 
bouche  distinérs  iuix  jiartis  d'explorateurs  f|ui  doivent  opérer  dans  le  cours  de  cet  été  ;  j'ai 
iait  nieltie  ces  provisions  en  sûreté  sui  la  hau'.cur  des  terres  entre  le  St.  Laurent  et  la 
Ristigouclic,  et  à  la  portée  des  explorateurs. 

Je  Kic  sois  t  fl'oreé  de  tirer  tout  le  parti  pos-sible  de  la  saison  d'hiver,  et  me  propo.se  de 
pousser  iiiaintciiaiil  les  travau.x  avec  vigueur,  afin  de  pouvoir  Icf  terminer,  suivant  le  désir 
exprimé  dans  nus  instructions,  le  plus  tôt  possible.  Dans  ce  dessein,  je  suis  occupé  en  ce 
riioiiM'Mta  oigiiniser  des  partis  d'exploration  pour  m'aider  dans  l'exécution  de  l'importante 
niis>ioii  ([111  m'a  été  confiée.  Tous  ces  partis  vont  bientôt  se  rendre  sur  le  théâtre  de  leurs 
travaux  ;  c'est  pourquoi  j'aurai  à  demander  qu'il  me  soit  fait  un  envoi  de  fonds  pour  défrayer 
les  dépenses  uou:  -ntes  et  acheter  les  choses  nécessaires  à  ces  ospéditions. 

Je  constate  .ivccplaisirquelcs  gouvernements  du  Vouveau-Brunswick  et  de  la  Xouvelle- 
Ecvissi-  m'ont  Iburni  tous  tes  renseigne. neuts  en  leur  pouvoir  et  donné  toutes  les  faeilité.sde 
ni'acquitter  do  ma  mis.sion  jusqu'ici  ho  dernier  de  ces  gouvernements  m'a  prié  d'agir 
comme  son  ingénieur,  exprimant  ain>i  le  désir  d'agir  de  concert  avec  le  gouvernement 
cin.idicii  pour  CDiupIétcr  la  grande  ligne  do  communication  par  voie  ferrée  entre  les  deux 
[irovinces. 

lie  vais  retourner  incontinent  au  Nouveau-lirunswick,  où  je  resterai  peu  do  temps, 
après  (|Uoi  je  reviendrai  en  ('ana'ln  afin  de  compléter  les  arrangements  nécessaires  pour 
pousser  iictivcment  les  travaux  pendant  l'été. 

Je  profite  do  celte  lettre  pour  vous  mander  que  je  recevrai  beaucoup  plus  tôt  les  com- 
munication.* dont  vous  voudrez  bien  m'honorer  au  sujet  de  l'exploration  en  les  adressant  à 
"  Québec.  " 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  très-obéissant  serviteur, 


(Signé,) 


Sandfoed  Fleming. 


Letty.  (le   Sandfvrd  Fleming  a  l'honorable  Secrétaire^Prooincial  du  Canada. 

Qu£B£C;  5  mai  1864. 
A  l'houorablo  Secrétaire  Provincial  du  Canada. 

iMo.NsiEUR, — J'ai  eu  l'honneur  de  vous  adresser  une  lettre  datée  d'Halifax,  le  25  avril 
dernier,  au  sujet  de  l'exploration  du  chemin  de  fer  intercolonial,  dans  laquelle  je  vous  fais 
rapport  des  progrès  accomplis  et  vous  fais  part  de  mes  démarches  actuelles  pour  exécuter 
l'exploration  conformément  à  vo.s  instructions. 

J'ai  aujourd'hui  l'honneur  de  vous  informer  que  je  suis  arrivé  ce  malin  du  Nouvcau- 
Brunswick,  et  que  je  suis  activement  occupé  à  compléter  les  arrangements  nécessairei  pour 
mettre  sur  pied  le  plus  tôt  possible  un  nombre  suffisant  de  partis  d'exploration. 
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J'aurai  bcsoia  pour  l'cxi'culion  de  l'cxiiluratioii,  tcllo  (|uc  iinjctOo  en  ce  luotnent,  do 
pas  moins  de  83,000  pur  mois  ;  et  ce  serait  une  {grande  faeilité  de  plus  .si  je  pouvais  étru 
autorisée  .\  tirer  eo  montant  sur  les  ;iuecursalcs  des  binrjues  dan.i  les  pmvinees  d'en  lias,  où 
les  dépent.es  doivent  surtout  se  faire. 

(/Ottc  proportion  de  d<^pen.^i.rt  pour  l'aiir-t'e  courante  ne  .sera  pas  HuUisante,  il  «.'t  vrai, 
pour  faire  de,s  exploratiuiLs  et  des  plan.s  eonipletu,  inai.s  j'ai  tout  lieu  de  croire  qu'ilsKuftiront 
il  mettre  le  j^ouverneiuent  en  état  de  ^e  l'ornier  une  idée  de  la  possibilité  de  l'entreprise 
piiijet<^e  et  du  coftt  comparatif  des  diverses  routes  dont  il  est  «(ucstion. 

•l'ai  encouru  jusqu'ici  des  dépenses  i|ui  .s'élèvent  à  un  eliinVe  de  SJ,'.H)U,  en  ku.i  de  eo 
<jui  a  été  payé  par  le  fiouvernenicnt  pour  l'acbat  des  approvisioniiemi  nls,  (  t  pour  leur 
tiau!-port  au.x  lieu,x  uù  l'on  dtdt  s'en  servir.  Je  ne  eiinn;ii:-  par  le  cbill'iu  di;  celte  dernière 
dépense,  mais  il  esi  probable  (jue  l'exploration  eortlr  ju.'-(ju'ici  pa..  ni'.iii.-<  de  .'^l!,ll(M),  ce  <|ui 
lai.sse  une  bal.incc  de  Çt.OOU  sur  le  crédit  volé  pour  ce  service  l'auiiéi'  dcrnitrc. 

11  suit  des  dépenses  projetées (juil  ;era  nécessaire  d'ouvrir  un  antre  crédit  de  SJO.OIMI 
pour  l'exercice  de  l'année  courante. 

Je  prends  la  liberté  ilc  demander  (|u'il  soit  jdaoé'  des  fonds  .sutii,-  ints  ."i  ma  di.spo.^ition 
pour  défrayer  Ic.^  dépense.;  courantes  du  service  dont  j'ai  l'Iionneui'  d'être  cliar^é,  et  je 
.■^erai  heureux  de  fournir  en  tout  temps  l'état  de.?  dépenses  aecompa  ;;iic  des  pièces  ju.sti- 
fieativcs 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  très-obéissant  serviteur, 

(Signé,)  SANDFdUii  Fi.r.Mi.Nii. 


I,i(tr>  de  r/ionorahle  Sarctaire  Vrucincùtl  du  (.'anadii  à  Stind/ord  F/'  miit'^. 

Secuétauiat, 

Québec,  (>  mai  18Gi. 

Monsieur, — J'ai  l'honncuv  d'accuser  réception  de  votre  lettre  datée  d'Halifax,  le  2^ 
ultimo,  et  de  celle  datée  de  Québec  le  5  courant,  au  sujet  de  l'exploration  do  la  ligne 
projetée  du  chemin  de  fer  intercolonial. 

Sachant  que  les  membres  du  gouvctncuent  sont  extrêmement  désireux  de  voir  l'ex- 
ploration dont  vous  êtes  chargé  poussée  avec  vigueur,  et  alin  de  les  mettre  en  po8.sc.«sion, 
aussi  promptement  que  possible,  des  importants  reu.seignemcnts  qui  doivent  en  résulter,  je 
serai  trè.s-heurcux  si  vous  pouvez  me  mettre  en  état,  lorsque  je  .soumettrai  vos  lettres  h, 
leur  considération,  de  leur  communiciuer  votre  opinion  sur  l'époque  où  l'exploration  sera 
terminée. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  très-obéissant  serviteur, 

(Signé,)  John  Simi'so.n, 

Sandford  Fleming,  écr.,  Secrétaire. 

Québec. 


Lettre  de  tîandj'ord  Flaniiiif  à  l'honoruUc  t^icretaùe  Vrovincutl  du  Canada. 

Québec,  0  mai    1864. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  d'accuser  réception  de  votre  lettre  d'aujourd'hui  dans  la- 
quelle vous  me  témoignez  le  désir  d'avoir  mon  opinion  sur  la  date  de  l'achèvement  do  l'cx- 
ploratiou  du  chemin  de  fer  projeté. 

Les  instructions,  eu  date  du  11  mart,  que  j'eus  l'honneur  de  recevoir  et  sur  lesquelles 
je  me  guide  me  semblent  signifier  que  l'on  a  eu  en  vue  e  î  que  l'on  peut  appeler  une  explo- 
i-atioa prc'.iniiiiiiirr,  et  que  je  dois  être  prêt  îi  faire  mou  rapport  aussitôt  que  possible  sur 
les  diverses  routes  proposées,  afin  de  donner  une  idée  assez  juste  de  la  po.ssibilité  et  du  coût 
de  chacune,  de  la  nature  des  difficultés  que  l'on  aurait  à  vaincre,  du  caractère  du  pays 
qu'elles  traversent  cl  de  leur  situation  rclativcmcut  à  la  frontière  des  Etats-Unis. 
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Four  arriver  h  co  résultat,  jo  mo  proposa  da  dounur  surtout  mon  attention  aux  obstacloi 
pn'scutiH  p;ir  cIi!U|Uo  routo,  et  plus  sp^ciulomont  à  ootto  partie  do  lu  route  centrale  située 
entre  l;i  iMiriimiclii  et  l:i  limite  du  (7auud:i.  Je  ferai  ;i  cet  endroit,  ainsi  <|u';iux  lieux  ei- 
desHUd  di?sign6.s,  les  explorations  suffisantes  pour  nie  eonvaiuere  de  la  possibilitr-  ou  non  d(î 
rétablissement  de  la  li^ne,  denir-mo  (jue  des  frais  approximatifs  que  nécessitera  l'enlèvenieut 
de  ces  obstacles,  il  suffira  d'un  exanici  içénéral  lîi  où  le  pays  est  uni  et  oi\  la  ligne  peut 
fiieilenuMit  se  construire. 

Je  crois  i|u'une  exploration  do  ce  genre  pourra  t'tro  terminée  dans  le  cours  de  cette 
année  moyennant  une  somme  un  pou  plus  élevée  (|ue  celle  ((ue  j'ai  eu  l'Iionneur  d'indi(|uer 
diins  m;i  lettre  d'hier.  i)aiis  le  cas  où  le  gouvernement  désirerait  une  cxplorati  )n  plus 
exacte  et  plus  complète,  il  va  de  soi  ([ue  les  Irais  seront  néces.'jîiirement  lu'uuc(jup  plus 
élevés. 

•l'iii  rhanneiiv  d'ètr(,',  monsieur, 

\'otre  trùs-obéi.^.sant  serviteur, 


CSigné,^ 


SaNDKOKD   FliEMING. 


A  l'honorable  J.  SiMi'siiv, 

Secrétiiire  l'roviuciid,  tjuébcc 


*  ^  Lttti-f    <t    niiwr/lts     ;niiruf(c</ii)i  de    l' Ifuiurdilii   Si'rrétdiie     l'rovinciul  Ju     Ci.inivui    i\ 

kStin(f/ofil  Flnnuuj. 

Seciiktauiat, 

Québec,  7  mai  18(54. 

■  .MoNsrEUii, — J';à  l'honneur  d'accuser  réception  de  votre  lettre  datée  d'hier,  lai.jucllo 
iiiiisi  (jue  vi.is  précédentes  sur  le  même  sujet  du  chemin  de  fer  intercolouial,  ont  été  prises 
en  cousidératioi.  pur  le  Conseil  Kxécutif. 

Je  suis  chargé  de  vous  informer  (jn'cn  sus  des  sujets  indiqué.s  dans  votre  lettre  d'hier 
comme  étant  ceux  sur  lesquels  vous  vous  propo.sez  de  diriger  votre  attention  dans  le  cjurs 
de  l'exploration,  vous  fassiez  rapport  au<.si  tidélement  et  aU'ssi  clairement  (pie  po^ssible   sur 
ceux  qui  suivent,  siivoir  : 
_,  y  l"*   [ics  avantages  comparatifs  dts  diveisrs  routes  embras.sées  dans  votre  exploration 

au  point  de  vue  commercial. 

'1°  lia  qualité  du  sol  des  diverses  routes  et  de   leur  aptitude   ii  I.»  colonisation  et  à 
i;  l'agri  culture. 

4'  ;P  Ji'iidluence  que  le  climat  pourrait  exercer  sur  le.s  diverses  routes. 

Vous  pourrez,  en  vous  présentant  chez  le  mini.itrc  des  linauces,  faire  tous  les  arrange- 
ments nécessaires  au  sujet  des  i'oud.^  dont  vous  aurez  besoin. 

Je  vous  .serai  obligé  de  me  transmettre  de  temps  à  autre  des  reuseignements  sur  lea 
^\\  •  progrès  de  l'exploration. 

^  J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  très-obéissant  serviteur, 

(Signé,)  John  Simpson', 

Secrétaire. 


Sandford  Flemino,  écr., 

Québec. 
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RAPPORT. 


L'ezploratiou  prélimiiiairii  lia  IS()1,  conduite  par  iiioi  ('juforinéinoiit  aux  iiintruotiuiH 
et  à  la  i-DiTespouduucu  qui  ])r^-cèileut,  (>st  mainttiiuDt  te.DiiiKliL',  1 1  il  iif  mu  rcsto  plus  (|u'à 
luire  rapport  des  r<''sultata  obtunus. 

Le  priucipal  ol<jet  do  l'expluruliou  ^lait  tU;  puruicttrc  au  uiMivornoinont  do  juj^ur  dtM 
mérites  comparatitH  dex  différentes  routes  qui  ont  été  proposées,  uinsi  (|U(>  de  tuut<t  autre 
route  qui  paraîtrait  digne  d'atteutiou  et  prutieultli»,  pour  lu  eunstruetion  d'un  ciieniin  'le  fer 
devant  unir  les  provinces  de  la  Nouvelle-Keosse  et  du  Nnuveau-Urunswiuk  uu  l!an:ul.i 

Il  existe  déj^  un  eliuiuiu  de  l'cr  depuis  Flalilax,  capitale  de  la  NouvelleKeosse,  juKju'i 
Truro  au  nord,  de  Gl  milles  de  lonmieur;  et  lu  réseau  des  elieniins  de  ftr  eanadii-iis  s'étund 
jusqu'il  la  llivière-du-Loup.  lia  partie  du  ehiîiuin  de  l'.r  intereolonial  prt)jt.'té  qui  reste  ii 
construire  se  trouve  donc  entri'  Truru  et  la  Uiviî'redu-Iioup. 

La  distance  de  Truro  i'i  la  Hiviùre  du-lioup,  t-n  droite  li^;ue,  est  d'environ  itli**  milles, 
et  la  lar^^.ur  du  pays  i  travers  lecjucl  passent  les  ditVéreiites  routes  proposées  pour  ce  cliemiu 
de  l'er,  n'a  pas  moins  de  lOU  milles  eu  moyenne,  dont  une  ^rande  partie  est  encore  eouverto 
d'une  épiisse  l'orêt  vieru;e.  Il  est  done  évident  que,  dans  uu  eliamp  aussi  vaste  it  d'un 
acci's  aussi  difficile,  l'on  ne  peut  j^'uère  s'attendre  i  ee  que  pli-ine  et  eiitiei.-  |'i-.lie.'  suit 
rendue  ;\  une  étude  de  cette  importance  après  une  seule  et  courte  saison    le  travail 

Néanmoins,  le  L;ouvernement  désirant  vivement  étro  mis  en  possession,  !.'  |)ius  (ot  p;»s. 
siblc,  des  renseiirnements  qui  résulteraient  de  l'exploration,  j'ai  done  pris  dos  niesun's  puur 
pousser  inergiquement  l'ouvrage  et  mettre  mes  instructions  à  exécution  autant  qu'a  pu 
le  j)ermettre  le  court  espace  de  temps  écoulé  depuis  le  couuneneemiînt  de  resploratinii 

L'hiver  de  1S(W-1»4  était  déj;Y  commencé  avant  <jue  jo  ne  futse  toutiVruit  autorisé  ù 
entreprendre  cette  importante  mission. 

Je  comnien(;ai  par  faire  une  reconnaissance  du  pays  dans  les  limites  du  tracé,  au  moins 
autant  que  je  pouvais  le  faire  en  voyageant  rapidement  sur  les  chemins  qui  était  ut  ouverts, 
et  sur  les  rivières  praticables  à  cette  saison  de  l'année  Kn  mêmu  temps,  je  lis  des  <!Xpl(»- 
rations  barométriques  îi  travers  les  hautes  terres  de  la  Tobique  en  pirtant  de  lioiestown 
vers  le  nord,  ainsi  que  sur  le  plateau  d'é[)anehement  (|ui  se  trouve  entre  la  Uistigouehe  et 
le  St.  Laurent. 

1,'ne  grande  (|uaulité  de  j)rovisii)ns  lut  aussi  expédiée  sur  l.i  neige  et  déposée  il  un 
etidroit  commode  dans  l'intérieur  du  pays,  pour  l'usage  ultérieur   des    partis  d'exploration. 

Ces  dispositions  préliminaires  nécessaires  lurent  terminées  à  la  iiu  de  l'hiver,  et  iuiuié- 
diatement  (  prés  (juatre  partis  d'exploration  furent  organisés,  et  lurent  prêts  !\  prendre 
les  bois  aussitôt  que  la  neige  serait  disparue,  ou  lorscpie  les  circon-.t,aucjs  le  penaettraient, 
pour  continuer  îl  travailler  simultanément   durant  la  saison  jusqu'à   la  Iiu  de  l'exploration. 

r.K   l'ERsONNKfi   UES    INUKNIEUK.S. 

Je  choi.sis,  pour  m'uider  dans  cette  exploration,  des  personnes  déjà  avantageusement 
connues,  et  qui  depuis  ont  prouvé  ((u'ellcs  étaient  parfaitement  propres  à  raccorai)iissement 
des  devoirs  qui  leur  ont  été  assignés. 

Un  ingénieur  expérimenté  fut  placé  à  la  tête  de  chaque  parti  d'exploration,  avec 
instruction  de  mettre  mes  plans  à  exécution  et  de  conduire  les  aides  et  les  hommes  placés 
sous  lui. 

Chaque  parti  d'exploration  fut  composé,  outre  l'ingénieur,  d'uu  nombre  d'aides 
suffi.sants  pour  tirer  les  niveaux,  arpenter  et  faire  les  observations  barométriques,  ainsi  que 
d'un  nombre  suffisant  de  hâchmrs  et  de  porteurs. 
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A  part  les  hoiiimeN  iuiinéilialement  attauh^'is  aux  partis  d'exploration,  dos  Sauvages  et 
uutres  turent  engagés  pour  aider  à  explorer  et  uuiisi  pour  transporter  des  provisions  dans 
U>M  dintricts  boisés,  dans  lu  cours  de  l'explorutiuii. 

liO  premier  parti,  oonlié  à  Walter  Lawsou,  éor.,  I.  (,'  ,  tjuittu  <Juébee  le  'Jô  mai,  et  se 
rendit  ininiédîatemeut  aux  uioutaenos  oi'l  la  Riniouaki,  lu  KedKwick  (tributaire  do  la 
Uistigouoho),  la  rivière  Verte  (tributaire  de  St.  Jcau),  lit  Tolédi  et  autres  rivières  pruu- 
neut  leurn  sourcen. 

I.e  second  parti,  à  lu  tâto  duquel  avait  été  placé  Toni.  S.  Hubidi^e,  éer ,  1.  C,  (|iiitta 
(.Québec  le  28  do  luui,  et  su  rendit,  pur  le  chemin  de  Témiscnuat»,  l'etites  ('b(!ktes,  sur  la 
riviùre  St.  Jean,  et  de  1^  par  la  (îrando  Hivit^re  et  le  Portago  Wagun  k  la  rivière  Risti- 
guuebe.  Ce  parti  eDiinnenya  nés  opérations  eu  reiuontant  la  rivière  Gounaïuitz,  pour  la 
rceoniiuftre  à  partir  de  son  eontlucnt  avec  lu  Ristigouclie. 

liU  troisième  paVti,  (|ue  j'accompagnai,  partit  Je  (Québec  lu  iil  mai,  par  le  steunicr 
proviircial  Aic/y  //kk/,  pour  Oalhousie.  Samuel  Ifaziewood,  éer.,  I.  t'.,  fut  placé  à  lu 
tète  de  ce  parti,  et  il  eommença  par  faire  uu  rolevé  exuel  de  lu  rivière  Métupédiue,  depuis 
la  llistigoucliii  en  remontant. 

Uavid  Sturk,  eer.,  I.  ('.,  fut  ebar>,'é  du  i|uatrièinu  parti;  il  partit  de  (.Québec  le  H 
dejuiu,i)ar  le  l.tnli/  Hi-ml,  pour  lu  Nouvelle-Ecosse.  Il  eommenva  l'i-'iploratioii  duos 
cette  province  eu  trayant  une  ligne  à  travers  un  détilé  de  la  eliiilne  d.  s  iiioutai;ne9  le 
(.'obefjuid,  préeéilemnient  découvert  au  nord  de  Parsboro,  et  il  eoutinui  ensuite  l'explo- 
ration dans  lu  direction  de  Truro. 

Feu  de  temps  après  leur  départ  de  Québec,  ces  différonts  partis  fuient  autivement 
employés  sur  le  terrain,  et  pendant  toute  lu  Haison  il  fut  employé  près  de  cul  personnes  eu 
tout  aux  travaux  de  l'exploration.  Ce  per>oinicl  continua  de  travailler  dans  les  bois  pres- 
que sans  changement  1 1  sans  interruption  just^u'à  la  tin  de  novembre. 

Plusieurs  espèces  de  mouches  nous  incommodèrent  plus  que  d'ordinaire  durant  lu 
première  partie  de  la  s:iison.  Los  partis  engagés  dan*  lu  section  uorddutays  en  souffrirent 
beaucoup. 

Depuis  la  tin  des  opérations  actives  sur  le  terrain,  le  personnel  des  ingénieurs  a  été 
activement  employé  à  réduire  l'exploration  .sur  papier. 

DIVISIONS    l'KI.VCll'AI.KS    DK    I.'KXI'I.OHATION. 

Une  li^^'ue  :\  vol  d'oiseau  tirée  entre  Truro,  point  de  eoniicxion  le  plus  rapproché  avec 
lu  chemin  de  la  Nouvelle-Kco.sse  (|ui  conduit  à  Halifax,  et  lu  Uivière-du-Luup,  extrémité 
Est  du  réseau  de  chemins  de  fer  canadiens  actuellenient  existanta,  aurait  environ  iiOO  milles 
de  longueur,  et  traverserait  le  bassin  Je  (^umberland  el  lu  passe  du  Fetit-Codiac,  (jui  sont  tous 
deux  des  prolongements  navigabica  do  la  baie  de  Fundy.  t'es  eaux  ne  peuvent  être  tra- 
versées en  ligne  droite,  et  par  conséquent,  pour  les  éviter,  il  taut  se  tenir  ;\  une  certaine 
distance  à  l'est,  au  moins  aussi  loin  i|uc  la  pointe  connue  s  )us  le  nom  de  "  le  Coude  du 
l'etit-Codiac."  De  cette  pointe,  une  ligne  droite  tirée  jusqu'il  Truro  passe  ea  deçà  du 
bassin  do  Cumberland. 

Entre  les  eaux  de  marée  de  la  baie  de  Fundy,  au  Coude  du  Fetit-Codiuc,  et  les  eaux 
du  golfe  St.  liuurent  au  huvro  du  Shédiac,  lu  distance  n'est  que  d'environ  13  milles,  et  tout 
chemin  de  fer  entre  la  terre  ferme  et  la  péninsule  de  lu  Nouvelle-Ecosse  doit  nécessaire- 
méat  passer  dans  les  limites  de  cet  isthme  étroit  ha  considération  de  toute  la  question  de 
tracé  se  divise  donc  naturellement  en  deux  divisions  principales  par  lu  contbrmation  du 
pays  dont  il  est  ici  question.  Un  chemin  de  fer  est  construit  à  travers  l'isthme,  de  Shédiac 
à  Moncton,  petite  ville  située  au  "  Coude,"  et  se  prolonge  à  l'ouest  jusqu'à  St.  Jean,  Nou- 
veau-Urunswick  ;  et  comme  une  partie  de  ce  chemin  du  fer  forme  une  section  dequel(|ues- 
uns  des  tracés  du  chemin  de  fer  intercolouial  projeté,  il  semble  convenable  d'en  faire  la 
ligne  de  séparation  entre  les  deux  divisions  de  l'exploration,  d'après  lesquelles  je  me  pro- 
pose d'étudier  le  sujet.  Le  sud  du  chemin  d«  1er  du  Nouveau-Brunswiok  sera  donc  appelé 
dans  les  pages  suivantes,  la  "  Division  de  la  Nouvelle-Ecosse,"  et  le  nord  de  ce  chemin  de 
fer  sera  appelé  la  "  Division  du  Nouvcau-lJrunswick  et  du  Canada." 
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LA  DIVISION  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 


Le  principal  obstacle  qui  se  rencoutre  sur  celte  division  de  l'exploration,  est  une 
chuf  uo  de  hautes  terres  connues  sous  le  nom  de  Montagnes  de  Gobequid,  situées  immédiate- 
ment au  uurd  de  Truro.  Cette  chaîne  remarquable  paruît  diviser  la  baie  de  Fundy  en 
deux  grandes  fourches,  dont  la  plus  septentrionale  a  une  cinquantaine  de  milles  de  lon- 
gueur, et  ne  tcruiine  au  bassin  de  Cumberland,  à  la  tète  duquel  se  trouve  la  ville  d' Amherst  ; 
la  plus  mériùionale  n'a  pas  moins  de  quatre-vingt  milles  de  longueur,  depuis  le  cap  Chi- 
gnecto  juuqu'ù  la  tête  du  bassin  des  Mines  à  Truro. 

Les  muntugues  de  Cobequid  varient  en  élévation  de  800  à  1000  pieds  au-dessus  de  la 
uier,  et  s'étendent  presque  franc  est  et  ouest  de  Truro  sur  une  longueur  totale  de  près  do 
100  milles,  avec  uue  largeur  d'environ  dix  ou  douze  milles  en  moyenne.  Moncton  est 
presqu'au  uoidouest  de  Truro,  et  par  conséquent  la  direotiop  générale  de  la  route  du  chemin 
de  fer  traverse  la  chaîne  des  Cobequid  obliquement. 

Au  nord  des  montagnes  de  Cobequid,  la  surface  du  pays  est  comparativement  unie  ; 
elle  est  iriégulière  et  accidentée,  mais  il  ne  s'y  trouve  aucune  difficulté  d'une  nature  extra- 
ordinaire. 

Il  a  été  exploré  quatre  ligues,  à  différentes  époques,  allant  de  Truro  vers  le  Nouveau- 
Brunswick.  En  cunimençaut  par  la  plus  orientale,  elles  peuvent  être  brièvement  décrites 
dans  l'ordre  suivant  : — 

Ligne  iVo.  1.  Eu  partant  do  Truro,  cette  ligne  court  à  l'est  le  long  de  la  vallée  do  la 
rivière  au  Saumon,  en  suivant  le  tracé  d'un  chemin  de  fer  maintenant  en  construction 
jusqu'à  Pictou  et  se  continue  jusqu'à  un  endroit  appelé  Wall's  Mill,  à  une  dizaine  do  milles 
de  Truro  ;  de  là,  aile  tourne  au  nord  et  traverse  la  chaîne  des  Cobequid  dans  les  environs 
d'Ëarltown,  à  uue  élévatiou  de  506  pieds  au-dessus  do  la  mer  ;  yMS  descendant  au  niveau 
général,  elle  co«rt  à  l'ouest  de  Tatmagouche,  Wallace  et  Pugwash,  généralement  sur  une 
ligne  parallèle  à  la  cote  du  golfe,  jusqu'à  la  frontière  du  Nouveaa-Bruuswiok  à  la  baie  Verte  ; 
de  là,  en  se  prnlongeaut  au  nord,  cette  ligne  devait  croiser  le  chemin  de  fer  de  St.  Jean  à 
Shédiac,  près  de  ce  dernier  endroit.  Cette  ligne  fut  explorée  vers  l'année  1853,  par  M. 
James  Beatty  pour  des  entrepreneurs  anglais.  Je  pense  qu'on  la  trouva  généralement  fa- 
vorable, avec  des  déclivités,  excepté  sur  le  versant  nord,  n'excédant  pas  53  pieds  au  mille, 
et  des  courbes  uiininium  d'un  demi  mille  de  rayon. 

Lii/ne  Xo.  2.  Cette  ligne  part  de  Truro  dans  uue  directiou  nord-ouest  et  monte  le 
versant  sud  de  la  chaîne  des  Cobequid  jusqu'à  ce  qu'elle  atteigne  la  rivière  Folly,  qu'elle 
suit  jusqu'au  .'romuiet  du  plateau  au  lac  Folly,  à  une  <ilévitiun  de  600  pieds  au-dessus  de  la 
luarée  haute.  Le  lac  Fully  est  situé  dans  une  passe  à  travers  les  hautes  terres  dao.i  les- 
<|uelles  les  rivières  Folly  et  Wallace  prennent  leur  source,  — la  première  coulant  au  sud  et 
la  sucoude  au  nord 

La  descente  de  ces  deux  rivières  est  très-rapide  et  exige  de  grands  travaux  et  de  i'urtes 
P'iitcs,  ces  dernières  variant  de  GO  pieds  par  mille  pendant  environ  six  milles  en  remontant 
:iu  uurd,  à  GO  ou  70  pieds  par  mille  en  descendant  de  l'autre  côté.  Quelques  diôiciiltéi 
moins  importimtes  se  rencontrent  uu  nord  de  la  chaîne  principale,  mair  après  que  l'un  a 
traversé  la  rivière  Philippe  le  pays  est  légèrement  onduleux,  et  la  ligne  est  rectiiigno  aveo 
des  pentes  favorables. 

Cette  ligue  a  été  explorée  sous  la  direction  de  feu  le  major  Kobiuton  en  1847,  et  dé- 
crite dans  le  rapport  du  capitaine  Henderson. 

Jjis  lignes  Nos.  1  et  2  sont  au  nord  do  la  baie  Verte. 

Ligne  i\o.  8.  Cette  ligne  suit  la  même  direction  générale  que  la  ligne  No.  2  jusqu'à 
ce  qu'elle  atteigne  la  rivière  Folly,  mais  au  lieu  de  tourner  au  nord  et  de  traverser  la  Passe 
Folly,  elle  coiitinue  à  monter  le  versant  sud  des  terres  hautes  jusqu'à  uu  cours  d'eau  appelé 
la  rivière  du  Grand  Village.  Après  avoir  traversé  un  bras  do  cette  rivière  au  moyen  d'un 
viaduc  dispendieux,  la  ligne  touche  à  la  grande  vallée  près  di«s  mines  d'Acadio,  et  se  con- 
tinue le  long  di-  la  rive  Est  sur  une  rampe  ascendante  jusqu'au  uivoau  du  sommet  au  lac 
Sutherlaud,  à  L' l  milles  de  Tiuro  of  à  700  pieds  au-dessus  de  la  mer.  La  plus  forte  rampo 
entre  Truro  et  le  souiunt  est  d'environ  G2  pieds  par  mille  sur  4J  milles,  et  s'étend  depuis 
les  mine.»  .l'Acadie  en  montant. 

La  descente  sur  le  versant  nord  est  comparativement  facile,  les  pentes  n'excédant  pas 
53  pieds  par  mille.     Après  avoir  traversé  la  chaîne  dos  Cobequid,  la  ligne  continue  dans 
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une  direction  nord-ouest  jusqu'à  Araherst,  Sackville,  Dorchester,  et  de  là  jusqu'au  chemio 
de  fer  de  St.  Jean  à  Shédiac,  à  environ  six  milles  à  l'est  do  Moncton.  Cette  ligne  n'a  pas 
été  relevée  au  moyen  d'instruments  sur  une  distance  do  plus  de  30  milles,  entre  Sackville  et 
la  rivière  Philippe,  à  41  milles  de  Truro,  mais  le  pays  est  favorable,  et  l'on  n'appréhende 
aucune  difficulté  sérieuse.  Entre  Sackville  et  Moncton,  le  seul  obstacle  de  quelque  impor- 
tance est  une  crête  élevée  près  de  Dorchester.  Le  profil  de  la  ligne  explorée  indique  des 
déclivités  à  cet  endroit  d'environ  80  pieds  par  mille,  mais  je  suis  porté  à,  croire  que  de  nou- 
velles explorations  prouveront  qu'il  n'est  pns  nécessaire  d'adopter  ces  fortes  inclinaisons. 

La  partie  de  cette  ligne,  qui  s'étend  à  41  milles  de  Truro,  a  été  explorée  l'année  der- 
nière par  Alcxandcr  J5eattic,  écuyer,  1.  C  ,  pour  les  propriétaires  des  mines  d'Acadie,  et  la 
section  comprise  entre  la  frontière  provinciale,  près  d'Amherst,  et  Moncton,  longue  d'en- 
viron 33  railles,  a  été  explorée  l'année  dernière  par  J.  E.  lioyd,  écuyer,  1.  C,  en  vertu 
d'instructions  données  par  le  gouvernement  du  Nouveau-Brunswick. 

Ci-suit  un  extrait  de  la  longueur  totale  des  déclivités  indiquées  sur  les  profila  : 

De  Moncton  à  la  rivière   Tantramar. 

Eampe  sud.  Rampe  nord. 

Pentes  do  moins  de  20  pieds  au  mille 2.9  milles.  3.1  milles. 

"  20  h,  30  pieds  au  mille 1.1      "  1.6       " 

'«  30  à  40       "        "         1.5      "  0.9       <' 

«  40  à  50       "        "         0.7      "  2.5       " 

"  52-8  "        " 0.7      "  2.2       "■ 

«<  79  "        "        ,.  ..  2.3      "  0.7      " 

Niveau 10.1  milles. 

Longueur  totale  de  la  section 30.3      " 

De   Truro  à  la  rivière  Philippe. 

Hampe  sud.  Bampe  nord. 

Pentes  de  moins  de  20  pieds  au  mille 1.4  milles.  0.4  milles. 

«          20  à  30  pieds  au  mille 1.5       "  1.4       " 

«          30  à  40      "         "         2.3       "  0.0       " 

"          40  à  50      "         "         0.0       "  1.5       '•' 

«          62-8            "        "         11.8       "  4.6       " 

"           59                "         "         0.0       "  4.8       " 

"          62               "        "         0.0      "  4.3      « 

Niveau 7.1  milles. 

Longueur  totale  de  la  section 41.1      '' 

Ligne  No.  4.  Il  y  a,  dans  une  direction  presque  franc  sud  d'Amhersh,  une  échancrure 
ou  ouverture  dans  la  chat  ne  des  Cobequid,  qui  offre  un  moyen  très  favorable  de  traverser 
de  la  tête  do  la  fourche  septentrionale  de  la  baie  de  Fundy  au  bassin  dus  Mines,  à  la  téta 
duquel  se  trouve  situé  Truro.  Un  bras  de  la  rivière  Maoan,  qui  se  jette  dans  le  bassin  de 
Gumberland,  près  d'Amherst,  ainsi  que  la  rivière  à  la  Perdrix,  qui  se  jette  dans  le  bassin 
des  Mines,  près  de  Parsboro,  prennent  leur  source  dans  cette  ouverture.  Le  sommet  d'épan- 
choment  entre  ces  deux  cours  d'eau  a  moins  de  cent  pieds  au-dessus  de  la  marée  haute,  et 
fait  croire  à  des  pentes  très  faciles.  Sous  tout  autre  rapport  le  pays  est,  sur  une  distance 
de  30  ou  40  milles  au  sud  d'Amherst,  extrêmement  favorable  à  une  ligne  de  chemin  do 
fer.  On  peut  en  dire  autant  du  pays  qui  s'étend,  sur  une  distance  égale,  au  sud  de  cette 
ligne,  c'est-à-dire  depuis  Truro  jusqu'à  un  endroit  appelé  Economie,  le  long  de  la  côte  du 
bassin  des  Mines.  A  partir  d'Economie  jusqu'à  Parsboro,  l'exploration  n'a  pas  été  aussi  sa- 
tisfaisante.  Doux  éperons  de  la  chaîne  des  Cobequid  barrent  la  ri  itte,  l'un  à  une  élévation 
de  350  pieds,  et  l'autre  à  320  pieds  au-dessus  de  la  marée  haute.  Il  faut  aussi  traverser 
plusieurs  ravins  profonds,  qui  exigeraient  de  très  grands  travaux  sur  cette  section  ;  et  le 
maximum  des  pentes  qui  seraient  nécessaires  entre  Panboro  et  Boonomie,  en  montant  et  ea 
descendant;  est  do  60  piede  par  mille. 
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Le  profil  appro'ximatif  pr<^paré  d'après  rezpiomtion  faite  nous  ua  direction  dana  le 
couis  de  la  dernière  saison,  depui.s  le  lao  JefiFers,  h  quelques  niillos  do  Parsboro,  jusqu'à 
Tnuo,  indique  les  pentes,  dont  voici  un  extrait  : 

Longueur  totale  des  pentes  de  moins  de  20  pieds  au  milllc. 
"  "  20  à  30  '< 

«  «  30  à  40 

"  "  40  à  50  " 

«  «  52-8  " 

"  "  60  •< 

"  du  niveau 12.9  milles. 

"  delasfiction 30.0     " 


Rampe  sud. 

Kampe  nord 

.  8.5  milles. 

5.1  milles. 

6.5       " 

4.2      " 

2.2       " 

47       " 

0.0       " 

1.7       " 

o  o        u 

5.0      " 

5.1       " 

1.0       " 

Depuis  le  lac  .leffers,  vers  le  nord,  jusqu'à  Amherst  et  la  frontière  du  Nouveau-Bruns- 
wick,  le  pii\s  o<it  d'un  a.spcct  si  simple  que  je  n'ai  pas  jugé  nécessaire  d'en  faire  l'explora- 
ti(in.  A  pîirtir  (l'Aniher.ot,  vers  le  nord,  les  lignes  Nos.  8  «ît  4  sont  ordinairei.  La  longueur 
respective  de  ces  quatre  ligues  à  partir  de  Truro  jusqi'à  un  point  commun  h  l'est  de  Moncton, 
<l'après  les  meilleurs  renseignements  quo  j'ai  pu  obtenir,  peut  être  portée  comme  suit  : — 
L'ijur  Ao.    1 . 

Pepuia  Truro,  le  long  du  chemin  de  fer  de  Pictou,  vu  construction, 

jusqu'à  Wall's  Mill 10  mille» 

Depuis  Wall's  ^lill  jusqu'à  l'intersection  du  chemin  do  fer  du  Nou- 

veau-Brunsvfick  près  de  Shédiac 100     •' 

Depuis  l'intersection,  près  de  Shédiac,  le  long  du  chemin  de  fer  du 

Nouveau-Brunswick  jusqu'au  point  à  l'est  do  Moncton  7     " 

Total 123  milles. 

Dont  17  milles  sont  déjà  construits  ou  en  voie  de  construction. 

Ligne  Xo.  2. 

Depui.s  Truro  jusqu'.i  l'intersection  du  chemin  de  fer  du  Nouvepu- 

Brunswick  près  de  Shédiac ..■     103  milles 

T)epuis  l'intersection,  près  de  Shédiac,  le  long  du  chemin  de  fer  du 

Nouveau-Brunswick  jusqu'au  point  à  l'est  do  Moncton 7     *' 


Total 110  milles. 

Ligne  Xo.  3. 

Depuis  Truro,  par  les  mines  d'Acadie  et  Amhcrst,  jusqu'au  point  à 

l'cfitde  Moncton 106  milles. 

Li'jne  No.  4. 

Depuis  Truro,  par  Parsboro  et  Amhcrst,  jusqu'au  point  à  l'est  de 

Moncton  12»  mille». 

L'on  peut  obtenir  une  cinquième  ligne,  en  reliant  la  ligne  No.  1,  après  avoir  travera* 
la  rivière  Philippe,  aux  lignes  Nos.  3  et  4  aux  environs  d'Amherst,  et  l'on  peut  ootenir  une 
sixième  ligne  en  combinant  les  lignes  Nos.  2  et  3,  au  moyen  d'un  court  embranchement 
partant  de  la  première  près  de  T  illock's  Creek  pour  aboutir  à  la  dernière  près  do  Salts 
Spring. 

La  longueur  totale  du  No.  6  serait  d'environ 124  milUs. 

Do  do  6  do  111  .'= 

Ces  différentes  lignes,  sous  le  rapport  de  la  distance,  occuperaient  la  position  suiyaBte  : 
No.  1.— 123  milles,  Truro  au  point  à  l'c't  de  Moncton,  par  Shédiac. 


No.  2—110  milles, 

No.  3.— 106  milles,     . 

No.  4  — 125  milles,     . 

No.  5.— 124  milles,],. 

No.  6.— 111  milles,ff. 


do 
do 
do 
do 
do 


par  Shédiac. 
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La  plus  grande  longueur  de  terrain  do  niveau  ou  de  pentes  faciles  se  trouve  sur  la 
ligne  No.  4,  taudis  que  le  moindre  maximum  des  déclivités  se  trouve  sur  les  lignes  Nos. 
1  et  5  Sous  ce  rapport,  la  ligne  No.  3  parait  la  plus  favorable  ensuite  ;  mais  en  faisa'.it 
une  comparaison  entre  ces  différents  tracés,  il  devient  nécessaire  d'écarter  les  fortes  décli- 
vités  communes  aux  ligues  Nos.  3,  4,  5  et  6,  près  de  Dorchester. 

Les  obstacles  qui  fc  présentent  ici  peuvent  certainement  être  surmontés  au  moyen  de 
déclivités  plus  faciles,  soit  par  un  surcroît  de  dépenses  ou  de  longueur,  auquel  il  sera 
amplement  pourvu  dans  le  cahier  des  charges.  Il  parait  que  les  ligne :t  Nos.  2  et  6,  qui 
traversent  les  montagnes  de  Cobcquid  par  la  passe  Folly,  sont  les  moias  favorables  sous  le 
rapport  des  pentes. 

Les  lignes  Nos.  1-et  U  desserviraient  mieux  le  trafic  local  qmto  concentre  maintenant 
entre  les  villages  de  Tatmagouchc,  Wallace,  Pugwash  et  i\  la  baie  Verte,  sur  la  côte  du  golfe. 

La  ligne  No.  3  desservirait  Amhorst,  Dorchester  et  Sackville.  La  ligne  No.  4, 
outre  qu'elle  dc!-soivirait  ces  endroits,  servirait  aussi  Parsboro  et  les  différents  villages  qui 
bordent  la  rive  nord  du  bassin  des  Mines. 

La  ligne  No.  ô  servirait  également,  avec  le  No.  1,  Tatmagouchc,  Wallace  et  Pugwash, 
tandis  (|u'elle  pas.scrait  en  môme  temps  ù,  Amherst,  Dorchester  et  Sackville. 

La  ligne  No.  6,  tout  en  traversant  Amherst,  Dorchester  et  Sackville,  desservirait,  au 
même  point  que  le  No.  2,  la  population  de  la  rive  du  golfe  autour  de  Tatmagouchc,  Wallace 
et  PugW!'..^h. 

Lr,  pays  au  .-ud  d'Amherst,  .^^ur  la  rivière  Mécan  et  quelques-uns  de  ses  tributaires, 
abonde  en  houille,  dont  les  lits  sont  épais  et  d'excellente  qualité.  Ces  précieuses  houillères 
seraient  accessibles  par  les  lignes  Nos.  3,  -1  et  6. 

La  chaîne  des  Cobcquid  est  riche  en  minerai  de  fer  de  la  meilleure  qualité  ;  il  est 
maintenant  fabri(|ué  sur  le  versant  sud  des  montagnes  à,  l'établissement  de  la  compagnie 
des  fors  de  l'Acadie  (Actulian  Jrvn  Company.^  On  en  exporte  chaque  année  des  quanti- 
tés considérables  de  1er  en  Angleterre,  où  il  est  converti  en  acier,  pour  lequel  il  est  admi- 
rablement adapté  par  ses  qualité.'*.  L'on  croit  que  dos  manufacturcB  de  fer  de  toutes  sortes 
seraient  établies  et  se  multipliraicnt  considérablement  dans  cette  section,  si  l'on  créait  des 
moyens  convenables  de  mettre  le  chaibim  et  le  fer  en  rapports.  La  ligne  No.  3  atteindrait 
ce  but,  de  même  que  la  ligne  No,  0.  bien  que  cette  dernière  ne  serait  pas  d'un  aussi  grand 
service  pour  l'établissement  actuel  de  la  compagnie  des  mines  d'Acadie,  maintenant  en 
opération  sur  la  rivière  du  Grand  Village. 

Kn  récapitulant  ce  qui  précède-,  il  semblerait  que,  à  part  la  question  de  la  distance  ci 
des  pcnt"  s,  une  route  centrale,  tout  en  ouvrant  les  districts  qui  contiennent  la  houille  et  lo 
fer,  desservirait  en  même  temps  la  population  générale  du  pays  aussi  bien  que  toute  autre 
ligue  spécialement  tracée  dans  ce  seul  but  et  san?  égard  au  développement  des  précieu.sc8 
ressources  minéialos  de  cj  district. 

Bien  que  les  explorations  qui  ont  été  faites  démontrent  que  les  routes  centrales  dont 
il  est  question  sont  les  plus  courtes,  elles  en  possèdent  pas  le  même  avantage  sous  le  rap- 
port des  pentts.  Cependaut,  je  suis  convaincu  que  do  nouvelles  explorations  auraient  pour 
résultat  de  modifier  et  de  considérablement  améliorer  l'une  ou  l'autre  de  ces  lignes,  ou  do 
décjuvrir,  au  moias  en  partie,  une  nouvelle  ligne  qui,  tout  en  possédant  tous  les  p.v-ntages 
réclamés  pour  l'une  ou  l'autre  des  lignes  centrales,  aurait  de  plus  celui  d'avoir  "".:'«  pentes 
et  des  courbes  plus  favorables  partout,  entre  Truro  et  Moncton.  Il  no  serait  pas  iage  de 
calculer  que  l'en  peut  avoir  une  meilleure  route  centrale,  sans  accroître  jusqu'à  un  certain 
point  le  coût  et  la  distante.  Je  porterai  donc,  dans  l'estimation,  la  distance  de  Truro  au 
point  d'intersection  avec  le  \:hemin  de  fer  du  Nouveau-Bruns^vick,  à  l'est  de  Moncton, 
comme  étant  de  109  milles, — ce  qui  est  à  peu  près  une  moyenne  entre  la  longueur  des 
lignes  Nos.  0  et  3, — allouant  ainsi  amplement  pour  l'amélioration  des  déclivités  à  Dor- 
chester, ainsi  que  pour  la  montée  du  sommet  des  Cobequid,  si  l'on  adoptait  finalement  le 
tracé  général  de  la  ligne  No.  3. 

Entre  Moncton  et  Truro,  à  l'exception  des  districts  mim^.  j  qui  sont  encore  en  forêt 
pour  la  plupart,  une  grande  partie  du  pays  est  établie,  et  l'on  y  trouve  parfois  des  terres 
cultivées  de  la  plus  riche  apparence. 

TUAVAUX  d'aux. 

Je  vais  maintenant  donner  un  calcul  dos  quantités  des  principaux  ouvrages  qui  seront 
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nécessaires  pour  terminer  les  ponts  et  le  nivellement  des  sections  explorées  l'été  dernier. 
Ces  quantités  forment  la  base  sur  laquelle  j'établirai  l'estimation  du  coût  du  chemin  de  fer 
lorsque  j'en  viendrai  à  cette  partie  de  mou  sujet  ;  elles  sont  calculées  sur  les  profils  des 
lignes  qui  ont  été  faits  d'après»  les  renseignements  obtenus  par  les  explorations  ;  mais  comme 
les  profils  no  sont  qu'approxiniatit'si,  au  moins  dans  certains  .'as,  l'on  ne  doit  pas  s'attendre 
h.  une  grande  exactitude.  Il  a  été  préparé  des  taMcaux  indiquant  la  quantité  d'ouvrage  A 
jaire  par  mille,  dont  ce  qui  suit  est  un  sommaire  : 

Depuis  le  point  d'intersection  avec  le  chemin  de  fer  actuel,  ;"i  l'est  de  Moncton,  jusqu'à 
la  rivière  Tautramar,  près  de  Sackviilc,  lougucnr  de  la  lif^ne  explorée,  30  milles. 

1.  Excavation  ordinaire I,fl8.'j,85t  vcr"es  o. 

2.  Proportion  présumée  d'cxi-avat ion  du  roc 114,140       '• 

Excavation  totale 1,108,000       " 

3.  Maçonnerie  des  viaducs 10,771  verges  c. 

4.  Do  ponts 2,132       " 

5.  Poids  des  ponts  en  fer  battu 435  ton'x. 

De  Truro  au  bras  est  de  la  rivière  Philippe,  près  de  chez  ilufu.*!  Hlack,  par  voie  de» 
mines  d'Acadie,  longueur  de  cette  section  telle  qu'explorée,  41,ViJ)  milles. 

1.  Excavation  ordinaire 1,945,000  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'excavation  du  roc 586,000  " 

2,531,000  verges  o. 

3.  Maçonnerie  des  viaducs 27,023       " 

4.  Do  ponts 13,272       " 

5.  Poids  des  ponts  8n  for  battu 876  ton'x. 

Entre  la  rivière  Tantraoïar,  où  se  teiraino  la  première  section  ci-dos:-u«  racnlionnée, 
et  chez  Rufus  Black,  sur  la  rivière  Philippe,  où  commence  la  sceondo  section,  il  n'a  pas  été 
fait  de  '•élevé  k  l'instrunicut,  et  en  conséquence,  il  n'y  a  pas  de  données  certaines  d'après 
lesquelles  les  quantités  exactes  d'ouvrage  peuvent  être  calculées.  L'on  croit,  cependant, 
que  l'estimation  suivante,  faite  après  un  rapide  examen  de  cette  section  intermédiaire  don- 
nera, lorsqu'elle  sera  ajoutée  aux  quantités  oi-dessus,  une  idée  assez  exacte  de  l'ouvrage 
qu'il  y  aura  Ji  faire  sur  toute  la  lijrnc  entre  Moncton  et  Truro 

1.  Excavation  ordinaire 804,000  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'excavation  du  roc 7,000  " 

001,000  verges  c. 

3.  Maçonnerie  de.- viaducs 12,000         '• 

4.  Do  ponts 7,650         " 

5.  Poids  des  ponts  en  fer  battu.. 436  ton'x. 

En  additionnant  ensemble  les  quantités  ci-dessus,  nous  aurons  les  quantités  totales  des 
principaux  ouvrages  nécessaires  pour  terminer  le  pontago  et  le  nivellement  de  toute  la 
ligne  comprise  dans  la  division  de  la  Nouvelle-Ecosse,  c'est-à-dire,  do  Moncton  à  Truro, 
comme  suit  : 

1.  Excavation  ordinaire 3,022,854  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'excavatior  du  roc 707,146  " 

Excavation  totale 4,630,000  verges  c. 

3.  Maçonnerie  des  viaducs » 40,794       " 

4.  Do  ponts 28,054       " 

5.  Poids  des  ponts  en   fer  battu 1,747  ton'x. 

Les  quantités  sur  la  ligne  par  voie  de  Par.sboro  (No.  4)  ont  été  calculées  de  la 
mfime  manière,  et  ont  donné  les  résuhats  suivant.-*  ; 

1.  Excavation  ordinaire 4,765,954  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'excavation  du  roc 388,146  " 

Excavation  totale 5,1 54'100  verges  c. 

3.  Maçonnerie  des  viaduos 44,634       " 

4.  Do  ponts 30,702       " 

6.  Poids  des  ponts  en  fer  battu 1,877  ton'x 
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En  calculant  la  quantité  des  terrassements,  les  tranchées  ont  toujours  été  estimées  à 
30  pieds  do  largeur  au  niveau  de  formation,  les  tranchées  latérales  a  24  pieds,  et  les  rem- 
blais à  18  pieds  de  largeur;  les  différents  travaux  d'art  seront  d'une  nxture  solide  et  per- 
manente, et  ils  sont  portés  soit  comme  ouvrages  souterrains  en  pierre,  soit  comme  ponts 
en  fer  battu  avec  culées  et  piliers  eu  pierre,  et  l'on  croit  que  les  quantité.^  données  ici  sont 
amplement  suflisantes. 

Le  coût  probable  de  cette  division  de  l'entreprise  sera  pris  en  considération  eu  même 
temps  que  celui  de  toute  la  ligne. 

DIVISION  DU  xouvp:au-brunswick  et  du  canada. 

Deux  chemins  de  fer  sont  déjà  construits  et  en  exploitation  dans  les  limites  de  la  pro 
viuce  du  Nouveau-Brunswiek.  L'un,  appelé  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  au 
Canada,  commence  à  la  ville  de  St.  André,  sur  la  baie  de  Pa.*samaquoddy,  à  l'extrême 
angle  sud-ouest  de  lapr^ince,  et  s'étend  dans  une  direction  septentrionale,  parallèlement 
et  à  peu  de  distance  de'hi  frontière  do  l'Etat  du  Maine,  sur  une  distance  de  près  de  quatre- 
vingt-dix  milles,  jusqu'à  un  endroit  appelé  la  Station  de  Richmond,  à  quatre  ou  cinq  milles 
à  l'ouest  de  la  ville  de  Woodstock. 

L'autre  ligne  en  exploitation  est  appelée  "  chemin  de  fer  Européen  et  de  l'Amé- 
rique du  Nord."  Elle  commence  à  la  ville  de  St.  Jeau,  sur  la  rive  nord  de  la  baie  de 
ITundy,  et  s'étend  sur  une  distance  d'environ  105  milles,  dans  une  direction  nord-est, 
jusqu'à  Shédiac,  sur  le  goH'e  St.  Laurent.  Kn  étudiant  !a  question  d'une  communication 
internationale,  deux  points  de  cette  ligne  do  chemin  de  fer  sont  d'une  grande  importance  : 
l'un  est  la  ville  de  St.  Jean,  qui,  bien  qu'elle  ne  soit  pas  la  capitale  politique,  est  le  centre 
commercial  du  Nouveau-Brunswick  ;  et  l'autre  est  Monctou,  qui  commande  toute  route  de 
terre  poissible,  non  seulement  du  C^iuada  et  du  Nouveau-Brunswick,  mais  aussi  des  Etats- 
Unis  à  la  Nouvelle-Ecosse  et  à  sa  capitale,  Halifax. 

St.  Jean,  tout  en  étant  le  grand  centre  commercial  du  Nouveau-Brunswick,  n'est 
cependant  pas  le  seul  endroit  important.  Il  y  a  d'autres  villes,  comme  Frédéricton,  qui 
est  le  siège  du  gouvernement,  Woodstock  et  autres  endroits  dans  la  partie  ouest  de  la 
province  ;  et  Chatham,  Bathuf-st,  Dalhousie  et  Campbeltown  sur  la  côte  du  golfe.  Toutes 
ces  ville?  possèdent  une  certaine  somme  de  trafic  local  qu'il  ne  iaut  pas  oublier  de  des- 
servir. Cependant,  il  est  malheureusement  de  fait  qu'une  ligue  construite  de  la  Rivière- 
du-Loup  à  Moncton  par  la  côte,  tout  en  desservant  Tnieux  les  intérêts  d'Halifax  et  de  la 
population  de  la  partie  Kst  du  Nouveau-Brunswick,  ne  le  ferait  qu'aux  dépens  de  St.  Jean 
et  des  auties  parties  de  l'ouest. 

L'on  verra  aussi  qu'une  ligne  directe  à  St.  Jean  desservirait  cette  ville  et  les  autres 
villes  et  établissements  de  l'ouest,  tandis  (jue  ceux  de  la  eote  du  golfe  seraient  nécessaire- 
ment négligé.?. 

Je  no  parle  de  ceci  qu'afin  de  faire  voir  que  le  choix  d'un  tracé  do  chemin  do  fer 
dans  le  Nouveau-Brunswick  est  entouré,  dès  l'abord,  de  dilTiCultés  locales.  La  colonisation 
de  la  province  a  tout  uaturellement  .suivi  les  rivières  navigables,  au  sud  par  la  baie  de  Fundy 
^t  Hos  entrées,  à  l'est  par  la  côte  et  les  baies  du  golfe  St.  Laurent,  à  l'ouest  par  la  rivière 
fat.  Jeau,  qui  s'étend  et  qui  est  navigable  jusqu'à  un  certain  point,  presque  jusqu'à  l'ex- 
trême angle  nord-ouest  de  la  province.  En  conséquence,  l'on  peut  dire  que  le  Nouveau- 
Brunswick  n'est  encore  peuplé  que  sur  ses  contours.  Il  y  a  une  immense  étendue  de  terre 
inoccupée  à  l'intérieur,  non  pas  parce  que  le  sol  est  moins  bon  ((u'ailleurs  pour  la  culture, 
mais  parce  qu'il  a  été  jusqu'ici  et  est  encore  inaccessible.  * 

Bien  que  j'ai  principalement  à  m'oecuper  des  queslicns  dj  génie  qui  se  rattachent 
à  ce  sujet,  ces  considérations  ne  peuvent  être  passées  so  is  silène  î  eu  m'oecupaiit  Jes 
questions  indiquées  dans  mes  instructions,  parce  qu'à  l'égard  du  trafic  du  eheniln  de  fer 
projeté,  la  question  de  la  route  à  choisir  se  trouve  naturellement  et  avec  raison  influencée 
par  la  somme  des  affaires  actuelles  et  en  perspective  du  pays  traversé. 


*  "  Un  parallèlogramine  borué  au  sud-est  par  une  ligue  tirée  de  Frédérickton  à  Chathatu,  au 
nord-est  par  une  ligne  tirée  de  Cliatham  à  Métis,  «u  aud-ouest  par  une  ligne  tiiée  de  Frédérickton  à 
la  RÏTière  du  Loup,  et  au  nord-ouest  par  les  établissements  qui  tordent  le  fleuve  St.  Laurent,  environ 
90  milles  en  largeur,  par  environ  120  milles  de  longueur,  et  enclavant  prés  do  18,000  milles  carrés, 
«st  sans  habitants  et  sans  chemins." 
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Une  ligne  à  vol  d'oiseau  tirée  de  la  ville  de  8t.  Jeau  à  lu  Riviôredu-Loup,  a  caviroo 
250  milles  de  longueur  ;  mais  elle  entre  dana  l'Ktat  du  Miiuc  d'au  moins  25  milles.  La 
plus  courte  ligne  qui  puisse  être  tirée  sur  le  territ  >ire  anglais  u  environ  cinq  milles  du  plus 
en  longueur,  et  s'étend  directement  de  St.  Jeau  à  l'angle  nord-est  du  Maine,  près  des 
Qrandes-Chûtes  ;  de  là,  elle  suit  la  frontière  pendant  une  trentaino  de  milles,  et  traverse 
ensuite  le  pays  tout  droit  des  l'ctites-Chûtes  à  la  Rivièrc-du-Loup. 

Une  ligne  à  vol  d'oiseau,  tirée  de  Moncton  à  laRivière-du-Loup,  passe  entièrement  sur 
le  territoire  anglais,  bien  que  près  des  Petitcs-Chûtes,  elle  vienne  à  deux  ou  trois  milles  de 
la  frontière  américaine, — et  elle  a  260  milles  de  longueur. 

On  peut  donc  regarder,  la  position  relative  de  ces  trois  points,  c'eat-à-dire  la  Ilivière- 
du-Loup,  Moncton  et  St.  Jean,  couiuio  formant  les  angles  d'un  triangle  isocèle,  'lout  la 
base  est  le  chemin  de  fer  actuel  de  St.  Jean  à  Moncton,  long  de  90  milles,  et  durit  les 
eûtes  ont  de  2ôô  à  260  milles  du  longueur. 

La  construction  d'un  chemin  de  fer  sur  l'une  do  ces  lignes  directes  est  impraticable, 
car  chacune  d'elles  offrent  des  difficultés  qui  rendent  nécessaire  une  déviation  considérable 
de  la  ligne  droite,  et  même  si  elle  était  praticable,  lu  construction  d'un  chemin  de  fer 
intercolonial  sur  l'une  ou  l'autre  do  ces  lignes,  qui  touchent  h  la  frontière  américaine,  est 
regardée  par  les  autorités  militaires,  et  pour  des  raisons  militaires,  comme  sujette  à  du 
graves  objections. 

En  cherchant  à  éviter  la  grande  objection  militairo  contre  toute  ligne  .se  rapprochant 
trop  près  de  la  irontière  américaine,  on  augmente  malheureusement  les  difficultés  du 
génie  ;  car  eu  cherchant  une  ligne  suffisamment  éloignée  de  la  frontière,  i\  moins  d'aller 
de  suite  de  i  autre  côté  de  la  province,  et  d'en  aecroitro  far  là  considérablement  la  lon- 
gueur, ou  se  trouve  poussé  dans  une  section  du  pays  caractérisée  par  de  grandes  irrégu- 
larités de  surface  et  d'un  accès  difficile. 

Kn  traitant  de  ce  sujet  dans  son  ensemble,  un  ne  peut  néanmoins  perdre  de  vue 
les  considérations  militaires,  et  bien  qu'il  soit  difficile  d'apprendre  exactement  quelle  serait 
la  moindre  distance  de  la  frontière  qui  satisferait  les  autorités  militaires,  il  est  impossible 
de  ne  pas  parler  de  cette  question. 

Je  ne  prendrai  pas  sur  moi  d'exprimer  uno  opinion  snr  la  meilioure  position  mili- 
taire pour  le  chemin  de  fer,  ni  même  d'examiner  la  question  de  la  route  au  ]>oint  de  vue 
purement  militairo  ;  mais,  en  l'absenco  d'instructions  ou  suggestions  spéciales  ,-ur  ce  point, 
j'ai  dû  chercher  «juclque  règle  pour  me  guiderj  au  commencement  et  dans  le  cours  de 
l'exploration.  Pendant  un  certain  nombre  do  milles  à  l'ouest  de  la  Uivièredu-Luup,  lu 
chemin  de  fer  Grand  Tronc  passe  ;i  peine  à  30  milles  de  la  irontière  nord-ouest  de  l'Etat 
du  Maine.  Ceci  est  au  moins  un  précédent  au  point  de  vue  militaire,  et  peut  servir  à 
établir  le  minimum  de  la  di.stance  permise  entre  le  chemin  do  fer  projeté  et  l'uugle  nord- 
est  du  même  Etat.  J'ai  donc  mar<iué  cotte  distance,  sur  la  carte  générale  du  pays  (|ui 
accompagne  ce  rapport,  entre  la  fioutièro  et  certains  points  sur  la  rivière  des  Trois-Pistoles, 
la  rivière  Verte,  la  Ristigouche  et  b  'l'obiquc.  Les  lignes  qui  relient  ces  points  et  qui 
sont  prolongées  directement  ju.squ'à  St.  jjan  d'un  côté  et  jusqu'à  Moncton  de  l'autre, 
peuvent,  simplement  pour  les  distinguer  des  autres  lignes,  être  appelées  les  "  lignes  mili- 
taires à  vol  d'oiseau." 

Ces  "  lignes  militaires  à  vol  d'oiseau"  ne  doivent  pas  se  rapprocher  de  la  frontière 
américaine  sur  aucun  point,  plus  que  le  chemin  de  Grand  Tronc  ne  s'en  rapproche  entre 
la  Rivière-du-Loup  et  Québco. 

Ces  lignes,  reliant  la  Rivière-Ju-Loup  à  St.  Jean,  mesurent  environ  273  milles,  et  la 
Rivière-du-Loup  à  Moncton,  environ  265  milles. 

Tout  en  appréciant  la  v.ileur  des  lignes  qui,  pour  des  rai.sons  commerciales  ou  de 
génie,  peuvent  se  rapprocher  ua  toucher  la  frontière  américaine  d'un  côté  du  Nouveau- 
Brunswick,  ou  la  côte  du  golfe  de  l'autre,  j'ai  pensé  que  les  autorités  militaires  n'auraient 
aucune  objection  formelle  à  la  construction  du  chemin  de  fer  projeté  sur  ou  près  des 
lignes  en  dernier  lieu  mentionnées. 

J'avais  donc  l'intentiou,  dès  le  commencement  de  l'exploration,  de  découvrir  au 
moins  une  route  praticable  pour  le  chemin  do  fer,  qui,  sans  accroître  inutilement  la  dis- 
tance, se  conformerait  autant  que  possible  à  la  règle  ù<^  conduite  dont  j'ai  parlé. 

Une  partie  du  pays  sur  l'une  ou  l'autre  de  ces  "  lignes  militaires  à  vol  d'oiseau' 
tout  en  ftiisant  voir  que  la  construction  d'un  chemin  de  fer  précisément  sur  ces  lignes  est 
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tout  à  i'iiit  iinposaiblo,  ii;iii(jueiii  et  dcmoutrcra  en  uiêiau  temps  les  accideuts  do  terrain 
(jui  caractérisent  une  très  ;;ia!itle  p:irtie  du  territoire  conipri.s  dans  rexiiloratimi. 

Mil  eoninien(;:iiitîilal{ivi»  re-;lu  Loup  1 1  en  ;-uivunt  la  lijj;iio  tracée  à  la  vlistaiicc  (iresirin' 
lie  la  l'roiitière  du  .Maine  jusrjii'à  Ii  ville  du  Sr.  Jean,  l'on  trouve  (jiirii  travorHiint,  le,-i  cl■êle.^ 
nioiitai^iieusts  i|ui  .'•épaienl  le  St.  Ijaayiit  «le  la  llisti^i^ouelie,  iioii  seuiemeiil  on  jiMeiiit  un 
uiaxiiuuni  d'élévation  do  prè.s  de  liOlH)  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  mais  I,i  siiri'acc 
h"ivcr.'iée  est  au.ssi  tiès  accidentée.  L'on  rencuiilrc  partout  des  crête  moins  inijort/mtcs 
qui  traversent  toutes  la  lii,'iic  à  angles  droits,  et  qui  atteignent  «les  élévatimis  (|ui  .arietit 
probalileiîie'it  ilt>  100(1  à  liOOO  pieds  au-dessus  do  la  mer,  et  qui  sont  sépaiér..  jku'  iI^s  i;iviiiH 
profonds  au  J'oiul  desquels  il  y  a  des  cours  d'eau,  comme  le  lac  '.rémiscuu  ita,  la  rivièio  'l'o- 
lédi,  li.<  lacs  Sijuatook,  à  part  les  bris  do  la  rivière  Verte.  IMusieurs  do  ce  tiajqies  ou 
cours  d'eau  n'ont  pa.s  plus  de  500  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

La  di.'^tancf"  de  la  llivière-du-Jjoup,  par  la  ligne  ;\  vol  d'oiseau,  t\  l'enùioit  où  elle  tra- 
vcnso  la  rivière  Kistigouclie,  e-t  de  près  do  100  milles,  et  cette  dernièie  livièie,  au  jioint 
d'intersection,  est  à  environ  150  pied:-  'easus  de  la  mer.  La  grande  erète  se  poursuit  à 
l'est  entre  le  St.  J^aureiit  au  nord  et  la  '  ti^ouche  et  la  IJaio  des  (Mialciirs  au  sml,  jusqu'à 
ce  (|u'elle  se  termine  d.uis  la  péninsule  do  (iaspé.  Il  faut  qu'elle  soit  tiaversé^:  à  (ju.dque 
endroit  par  toute  ligne  de  chemin  de  fer  destinée  à  relier  les  proviiic.!.-;  maritimes  au  Ca- 
nada, mais  la  section  (jUi!  je  décris  maintenant  la  traverse  peut-être  dans  l'une  de  ses  di- 
rections les  moins  favorables. 

<'ontinuant  de  la  Kistigouchc  à  la  'J'oliiquc,  au  sud, — distance  d'environ  '•'>•'>  uiiiles, — 
îa  ligi\c  traverse  un  renflement  de  terrain  eonsidénible  et  ii  régulier  (;ouriint  do  l'est  à  l'ouest 
et  atteignant  une  élévation,  à  son  .sommet,  (|ui  varie  do  1000  h  1200  ],ied3  au-dessus  de  la 
mer.  La  ligne  traverse  la  Tobiquo  à  environ  500  pieds  au-dessus  du  même  niveau,  l'ài  par- 
tant de  la  rivière 'l'ihiijue  et  eoiitiiiuanl  au  suil,  il  lui  faut  tiaver-ior  une  troi.-^ietno  eiète. 
Klle  est  connue  .■^■ous  le  nom  de  Monta.-iies  de  Tobiquo,  et  s'étend  à  l'est  de  la  rivièv.;  St. 
Jean  ;ï  un  district  très  àpie  de  l'intérieur  du  Nouvcau-Brunswiek,  où  la  Tobiquo,  l'Upsal- 
quitch,  la  N'épisiguit,  et  (juelqucs  tributaires  de  la  ]\Iiramiehi  priinoMit  leur  S'iuree.  Sur 
la  ligne  à  vol  d'oiseau  de  St.  Jean,  cotte  arôte  .«éparo  la  l'oblquo  de  l.i  grande  rivière  31i- 
ra'Jaichi,  et  est  en  ligne  direetc  d'environ  15  milles  do  largeur.  La  hauteur  des  t'.îrres  tra- 
versées n'a  probablement  pas  moin.s  de  1500  ou  1700  pieds,  lia  hauteur  de  la  rivière  Mira- 
michi,  à  la  traverse,  est  probablement  de  cent  pieds  de  plus  (juc  colle  de  la  Tobi(iU''. 

Au  sud  de  la  Miramielù,  sur  la  même  liirne  continuée,  le  terrain  s'élève  ciieore  à  une 
hauteur  con.sidérable  et  est  entreeoupé  de  profondes  vallées  do  rivières.  La  li.Mio  passe 
;\  l'est  de  l'rédérielon,  à  environ  huit  milles,  et  traverse  la  rivière  St.  Jean  à  un..'  douzaine 
de  milles  en  bas  de  cette  ville.  Mn  .';o  continuant,  elle  tvaver.«o  la  rivière  une  seconde  fois, 
ainsi  <(u'uno  longue,  large  et  jirofondo  extension  do  la  rivière  St.  Jean,  appelée  la  baie  do 
Kenuebcck.asis,  outre  une  bonne  partie  du  terrain  accidenté,  qui  te  trouv  au  nord  do  la 
ville  de  St.  Jean. 

La  (soi-disant)  ligne  militaire  à  viil  d'oiseau  do  la  Kivièrc  du-Lo  ip  à  Monctou,  passe 
Hur  un  terrain,  au  nord  de  la  ]Miraniichi,  qui  ressemble  assez  à  la  ligne  de  St.  Jean  ci- 
dessus  décrite.  Le  pays  entre  la  ^liramichi  et  Monctou  est  d'une  nature  beaucoup  plus 
simple,  et  sur  cette  section  il  n'existe  aucune  difliculté  insurmontable. 

Connaissant  toute  l'importance  d'une  route  do  chemin  do  fer  favorable  dans  la  direc- 
tion générale  de  la  ligne  militaire  à  vol  d'oiseau,  dont  je  viens  de  parler,  je  décidai  de  faire 
tous  mes  efforts  pour  en  découvrir  une,  bien  que  je  doive  confesser  que  l'cstiuisso  ci-dessus 
des  principaux  aspects  du  pays,  et  les  extraits  suivants  du  rapport  et  de  la  correspondance 
du  Major  llobinson,  eu  date  de  1^48  et  1840,  donnassent  la  chose  comme  extrêmement 
douteuse 

"  Le  quatrième  obstacle  se  trouve  dans  cotte  grande  chaîne  de  montagnes  i(ui  occupe 
prescjuc  toute  l'étendue  des  terres  <|ui  se  trouvent  dans  le  centre  du  Nouvcau-Bruuswiek, 
depuis  la  rivière  Miramiehi  au  Nord  jusqu'à  la  llistigouchc.  Quelques-unes  de  ces  mon- 
tagnes s'élèvent  à  plus  de  deux  mille  pieds. 

"  La  rivière  Tobiquo  les  traverse  et  forme  une  vallée  profonde  qu'on  ne  peut  traverser 
qu'en  ligne  droite  et  augmente  ainsi  la  difficulté  de  les  passer. 

"  Le  point  le  moins  élevé  qui  domine  sur  la  rivière  Tobiquo,  à  l'endroit  où  il  faudra 
que  le  chemin  de  i'er  pas.  o,  se  trouve  h  l,2ît)  pieds  au-dessus  du  niveau  Je  la  mer;  vient 
ensuite  une  descente  de  796  pieds  eu  dix-huit  milles,  vers  la  rivière  et  le  sommet  des 
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hauteurs  qui  sont  de  l'autre  côté,  entre  les  eaux  do  la  Tobiquc  et  do  la  Rcstigouclie,  est 
de  920  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  ou  à  une  élévation  do  500  pieds  au-dossus  du 
point  où  l'on  traverse  la  Tobique.  Les  grandes  hauteurs  qu'il  .'n'^'it  do  traverser  forment 
un  obstacle  sérieux  h  l'adoption  de  cette  route." 

"  liC  cinquième  et  dernier  obstacle  qui  so  pirsetitc  et  (|u'ou  ne  Haurait  éviter  par 
aucune  des  routes,  est  la  mogée  de  uiontngiips  (jui  suivent  uuc  ligne  très-irrégulièro  dans 
toute  la  longueur  du  fleuve  St.  Liurent,  tout  en  no  s'en  éloignant  en  moyenne  que  d'en- 
viron vingt  milles.  Elles  occupent,  par  leurs  pies  et  leurs  branche^,  une  grande  partie  de 
l'espace  qui  se  trouve  entre  le  fleuve  St.  Laurent  et  la  rivière  llistigouclic.  Le.s  rochers 
et  couches  qui  composent  ces  montagnes  sont  de  môme  caractère  et  de  môme  nature  que 
colle  des  montagnes  do  Tobique.  Le  sommet  des  montagnes  est  aussi  élevé  dans  une 
chaîne  que  dans  l'autre. 

"  Les  explorateurs  n'ont  pu  trouver,  dans  cette  chain3  de  montagnes,  \ino  seule  ligne 
qui  pût  rejoindre  la  ligne  droite  du  Nouveau-Brunswick;  mais  ils  ont  réussi  à  continuer  la 
route  do  l'est  ou  do  la  baie  des  Chaleurs,  grâce  h  la  rencontre  heureuse  de  la  valléo  de  la 
îMétapédiac. 

"  La  ligne  essayée  infructueusement  est  celle  qui  traverse  de  la  rivière  des  Trois- 
Pistoles  par  les  sour'^es  de  la  rivière  Verte,  et  en  descendant  l;i  l'sendyon  (|ii('lijucsun8  des 
eours  d'eau  qui,  dans  cette  partie,  se  jettent  dans  la  Uistigouche." 

"  Depuis  Boiestown,  l'on  suivit  la  direction  générale  et  établit  des  niveaux  jus(|u'à 
la  rivière  Tobique,  mais  le  pays  était  si  désavantageux  qu'il  fallut  constamment  chercher 
de  nouvelles  directions. 

"  Depuis  la  Tobique  jusqu'au  partage  Wagon,  on  a  essayé  une  ligne  tout  îi-fait  diffé- 
rente. 

"  Les  résultats  des  observations  et  des  sections  quo  Von  fit  prouvent  que  cette  ligne 
était  tout-fi-fait  impratiquable  pour  un  chemin  de  fer. 

"  Tendant  que  l'on  explorait  cette  ligne,  un  autre  parti  explorait  les  vallées  de 
rUp'^ulquitch  et  ses  tributaires,  depuis  Newcastio  sur  la  rivière  3Iiiamiclii,  jusqu'il 
Crystal  lirook  sur  la  Nipisiguit  et  jusqu'à  la  riviùre  Uistigouche. 

"  Le  pays,  vers  les  hautes  eaux  de  Nipisiguit  et  dans  toutes  les  vallées  de  '  l'psul- 
<|uiteb,  est  montagneux,  irrégulier  et  absolumebt  impraticable. 

'•  Le  résultat  des  travaux  de  cette  saison  a  fait  voir  que  la  meilleure,  si  non  la  soûle 
route  qui  pouvait  être  praticable,  serait  celle  du  nord-ouest  de  Miramichi  jusqu'à  I3athurst, 
et  de  là  en  suivant  la  baie  des  Chaleurs." 

"  Un  grand  parti  s'est  occupé  à  chercher  une  ligue  do  communication  depuis  la  rivière 
des  Trois-Pistoles,  sur  le  St.  L-iurent,  jusqu'à  la  rivière  Uistigouche,  afin  do  rejoindre  le 
parti  du  Nouveau-Bruu.swick.  l/hiver  le  surprit  dans  les  hautes  terres,  à  la  source  des 
eaux  de  la  rivière  Verte. 

"  Les  lignes  ponctuées  sur  le  plan  général  No.  1,  indiquent  ses  travaux, 

<'  On  a  essayé  une  ligne  en  remontant  la  valléo  de  l'Abersquash,  mais  elle  a  abouti  à 
un  cul-de-sac. 

"  Il  n'y  a  pas  eu  moyen  d'en  sortir. 

"  On  a  tiré  une  autre  ligne  depuis  les  Trois-Pistolcs  jusqu'au  Lac-des-Islcs  et  le  lac 
de  l'Aigle  ;  et  par  la  branche  du  milieu  de  la  rivière  Turadi,  on  atteignit  à  la  branche  nord- 
ouest  et  à  la  source  des  ean;(  de  la  rivière  Verte. 

"  Mais  on  ne  put  parvenir  à  ce  point  que  par  une  vallée  ou  ravine  étroite  de  (juatre 
milles  de  longueur. 

"  On  y  fit  une  section  au  théodolite,  et  l'on  trouva  qu'il  y  avait  une  inclinaison  de  un 
sur  quarante-neuf,  et  pour  cela  il  fal'ait  faire  des  tranchées  profondes  d'un  côté,  et  des 
terrassements  de  l'autre. 

"  Pour  le  moment,  il  n'est  point  à  prop<)8  d'examiner  si  cette  circonstance  peut  faire 
rejeter  toute  une  ligne,  parce  (ju'après  avoir  atteint  les  Fourches,  aux  sources  de  la  grande 
rivière  Verte,  on  ne  put  en  sortir,  cette  ligne,  comme  la  première,  finissant  par  un  cul- 
de-sac." 

************** 
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"  Do  grands  partis  d'exploration  ont  été  ainsi  employés,  à,  des  frais  considérables, 
pendant  deux  saisons  sur  cette  ligno  centrale  et  directe  à  travers  lo  Nouveau-Urunswick. 

''  A  en  juger  pur  les  résultats  de  nos  travaux,  par  ceux  des  autres,  et  par  les  difficultés 
naturelles  du  paya  tel  que  décrites,  je  no  penso  pas  qu'aucune  autre  exploration  aurait 
beaucoup  plus  de  sv.ccès." 

L'exploration  entreprise  en  raquettes,  au  couuuencement  do  l'année  derniùre,  de 
lioii'stown  sur  la  IMiramichi,  à  la  rivière  Tobique  au  nord  (ainsi  quo  les  lenseignemouts 
provenant  d'autres  sources),  a  eu  ui  résultat  assez  satisfaisant  pour  quo  l'oa  n'appréhende 
aucun  obstacle  d'une  nature  insurmontable  dans  ce  quartier. 

I/exploration  entreprise  de  la  même  manière  entre  le  St.  Laurent  et  la  llistigoucho 
durant  l'hiver  de  1803-04,  bien  qu'elle  ait  ajouté  aux  renseignements  déjà,  obtenus,  a  été 
infructueuse  à  l'égard  de  son  objet  principal  ;  en  conséquence,  la  probabilité  de  trouver 
un  passage  praticable  pour  le  chcmm  de  fer,  entre  ces  deux  cours  d'eau,  a  été  plutôt 
diminuée  qu'accrue  par  la  nouvelle  connaissance  du  pays  ainsi  obtanue. 

11  fut  donc  jugé  do  la  plus  grande  importance  de  faire  wigneusenient  explorer  cette 
section,  avant  do  commencer  l'étude  du  ohemin  de  fer  sur  aucune  ^utre  partie  d'une  routo 
centrale  directe.  Dus  que  ce  point  vital  serait  parfaitement  coiupris,  il  serait  alors  très 
facile  do  décider  si  l'on  devrait  continuer  ou  abandonner  l'exploration  à  l'intérieur. 

Do  vigoureuses  mesures  étaient  nécessaires  jiour  régler  la  question  il  '  l;i  possibilité 
d'exécution  dans  ce  ili^trirt,  sous  le  plus  court  délai  possible.  Je  concentrai  donc  les 
efl'orts  do  deux  partis  d'exploration  fournis  d'hommes  liubiles  et  choisis  pour  :nriver  h  la 
solution  de  cette  difficulté. 

L'ua  des  partis  commença  l'exploration  à  la  Uistigouehe,  eu  suivant  la  valléo  de  la 
(Jounamitz,  etcberchant  à  découvrir  un  passage  dans  la  vallée  de  la  rivière  Verte,  près  de 
^a  source  sud-est. 

L'autre  parti  eommen(,a  à  llimouski,  dans  le  but  de  trouver  un  passage  praticable  do 
la  vallée  de  la  rivière  llimouski,  par  ses  bras  sud-est,  à  la  vallée  de  la  Kedgwick,  et  de  là, 
!-i  le  ])reinier  parti  échouait,  à  la  rivière  Kistigoucho. 

t'es  deux  tentatives  furent  couronnées  de  succès. 

Ayant  ain>i  le  choix  des  routes  à  travers  la  hauteur  des  terres  qui  forment  le  plateau 
d'épanchement  nord  du  bassin  de  la  («rande  Uistigouehe,  et  ne  pouvant,  à  cause  du  peu  de 
moyens  placés  à  ma  disposition,  les  suivre  toutes,  il  devint  nécessaire  de  faire  un  choix. 
Je  décidai  donc  ;\  reL;ivt  d'abandonner  l'exploratii;,-!  de  llimouski  à  la  Kedgwick,  et  do 
continuer  eellu  do  la  (iotinamitz  i\  la  rivière  Verte,  cette  dernière  route  paraissant  la  plus 
directe  et  en  même  temps  suffisamment  éloignée  de  la  frontière.  Hn  arrivant  à  cette  déci- 
sion, les  deux  partis  furent  placés  sur  la  route  de  la  Gounamitz. 

l'endant  <|ue  ces  explorations  se  poursuivaient,  deux  autres  partis  également  habiles 
étaient  engagés,  l'un  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  entre  Moncton  et  Truro,  et  l'autre  à  faire 
une  nouvelle  exploration  do  cette  partie  do  la  ligne  qui  passe  dans  la  vallée  de  la 
Métapédiac,  regardée  comme  étant  la  plus  difficile  et  la  plus  coûteuse  de  l;i  routo  recom- 
mandée pai-  le  JMiijor  llobinson.  Je  parlerai  plus  loin  de  la  nature  et  des  résultats  de  cette 
dernière  exploration. 

Aussitôt  (juo  le  parti  occupé  dans  la  Nouvelle-Ecosse  eut  terminé  tout  ce  que  je  me 
croyais  justifiable'  de  faire  dans  cette  province,  je  le  dirigeai  immédiatement  vers  le  Nou- 
veau-Brunswick.  et  1:\  jo  l'employai  h  continuer  la  ligno  qui  partait  de  la  vallée  de  la  Gou- 
namitz. 

Désireux  d'avoir  une  exploration  par  instruments  non  interrompue,  entre  le  St.  Laurent 
et  la  ligne  de  chemin  de  fer  qui  va  de  St.  Jean  à  Moncton,  avant  que  la  saison  ne  fût  écoulée 
et  les  fonds  épuisés,  je  dirigeai  le  parti  de  la  Métapédiac,  au  commencement  d'octobre,  nu 
sud  du  Nouveau-Jîrunswick  pour  aider  à  co  travail.  Depuis  lo  commencement  d'octobre 
jusqu'à  la  fiu  des  opérations  actives,  les  quatre  partis  furent  simultanément  engagés  à  tra- 
vailler sur  la  même  route. 

Au  commencement  de  décembre,  une  ligne  continue  de  niveaux  et  autres  mesurages 
furent  faits  depuis  les  Trois-Pistoles  jusqu'à  la  station  d'Apohaqui,  à  mi-chemin  environ 
de  la  voie  ferrée  qui  va  de  St.  Jean  à  Moncton.  Ainsi,  bien  quo  le  but  principal  de  l'ex- 
ploration fût  de  constater  au-delà  de  tout  doute  qu'il  n'y  avait  rien  d'impraticable  dans  la 
voie,  les  nouveaux  renseignements  obtenus,  par  l'achèvement  des  mesurages  à  l'instrument 
sur  cette  ligne  particulière,  sont  indubitablement  d'une  importance  très  considérable,  puis- 


Jf 
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qu'ils  Cournissent  des  (lonn<''os  pusr^ubleiiinnt  cortuinca  sur  lo.s(|Uollc.s  on  peut  baser  uno  e.sti- 
luiilioii  iiiiproxiiiiiitive  du  cofil  pvnlmbki  do  la  li^^ni'  i>xpliir(;i!,  ainsi  quo  des  données  collatô- 
raies  «l'une  ferlMiiu-  v;ili!ur  pnur  i'ôvaluatiaii  «lu  cofif  dos  autre.)  li^^ues  possible»,  à  travers 
des  scetioiis  a'ral.ijuos  du  p;i)  i,  mais  qui  n'ont  pas  encore  éfrt  examinées  aussi  niinuticuso- 
uient. 


l.A   l.UiNl']  CiKNTUAi.H  KXPLUKKK.  '^ 

Je  vais  niainteiKU.t   donner  un  uperr;u  général  des  nspectH  physiques  et  autres   do  U 
route  centrale  ei-dessns  nient ioiinéo,   en  eoininen(;;)nt   au  point  do   raeeui.lenient  avee  le 
.«...:..  .1, .<•.,- I  !« 1    'IV ..- ,    .1..   1..    i>:,.:.\„„  .1..  1  „ >   j,^,    terminant   à    la   station 


1>.'   I.A  IlIVlKlIlvIH-l.tiri'  A   l,.V   «IVlilIlK   |)i;>)  THOIS-I'ISTOI.ES. 

?-^ur  cette  aoctioii,  trois  rivières  iuiportautes  s mt  i.iviM-sées,  savoir  :  la  Kivière-dii-liOU|i, 
Il  rivière  Verte  et  la  rivière  des  Trois-l'istolos.  l'etfo  diroièr.'  exii^era  un  pont  très  ein- 
sidéral)le,  car  la  rivièr.-  coiil'  dans  une  gorj^e  de  riielicr.i  de  Ifi  i  picils  de  profondeur  et  d'uiii^ 
liirgfur  coiividér.djK',  mènu'  :iu  point  le  plus  l'avorable.  1,'on  propose  «le  traverser  eette 
rivière  et  ee  ravin  ^-iir  \\i\  viadne  de  treize  nrelies,  dont  l'iiiie  aura  100  pieds  d'ouverture, 
et  les  d(uize  autres  (1:)  ]>ieds.  Les  jamls  «'es  rivières  du  Loup  et  Verte  auront  elKieiin  trois 
arches  de  70  ]iieds  d'ouverture.  liO  premier  atira  environ  '22  pieds  au  d.'s-^us  de  l'ivui,  et  le 
si'cond  ;;o  pied-:. 

li''  sommaire  suivant  des  iruliu. lisons  portées  s^ur  le  profil  fera  voir  qu'elle.?  sont  tiès- 
favorables  .'-iir  eetti'  sei'lion,  bien  p.u  ayant  plus  do  -10  pieds  au  mille;  la  idiis  haute 
rampe  sud  est  d'environ  u,i  demi-mille  de  longueur,  et  a  ^yl^  pied.j  au  mill'  ,  et  le  maxi- 
mum des  rampes  nord-est  de  ;">;!;')  pieds  jiar  mille. 

i.oNcirKin  Di:s  pi.ntks  kn  milles. 
NATiriK  PK'i  PKNTKS.  Haiiipe  Stiil.       liaiiiiio  Nord. 

Moins  de  L'I»  pieds  par  mille S.-l  1.(1 

l!0àCO    do U.4  O.U 

"    oO  iv  40    do   •-'.;")  O.tt 

40  à  50    do   O.î»  1.0 

r.j.P  à  .-.L>,S  do   -M  0.0 

"    r.3.â      do   U.U  1.4 

Niveau  .j.O  milles. 

Longueur  totale  de  lu  section -4.5      " 

Les  quantités  des  principraix  ouvrages  que  le  profil  indique  comme  néces.saircs  pour 
f»ira  les  ponts  et  les  nivellements  dune  manière  convenable  sur  cette  section,  sont  comme 
suit  : 

1.  E-xcavation  ordinaire 4R4,'J8'J  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'cxeavatioa  du  roc ;î9,035  '• 

Excavation  totale 52.'î,yii4  " 

■i.  Maçonnerie  des  viaducs 4,0U)  " 

4.  Maçonnerie  des  ponts 0,901  '• 

4.  Poids  du  fer  des  ponts 414  ton'x. 

•  Division  du  .Noiiveiiii-liniiiswick  et  du  Carmiia. 
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HK  i,\  uiviiMii;  hks  tih»i-;  im -ir  n.K-i  akx  KotmnirKi  im".  r,A  iiiviftai';  veutk. 

(îiiuiincnçaiit  l'ii  aiiiwiit  (lu  ciiiilluLiit  iK;  l;i  riviOro  AL.iwi.-.cjuaih  avoe  l'cHu  di.s  Troin- 
l'i.stole.-',  ù  une  tMévatio'i  de  4!>7  iiicds  au-dosyun  do  la  niai6e  liaute,  l:i  ll;;ni'  suit  la  valli'o 
(le  rAlia\visi|na-li,  iivei-  des  iiielinaisnus  rpii  ne  dénassent  ]i;i'i  T)!)  incd.-i  ]i:ir  niili<-  sur  uiir 
<li.stauoe  de  diiz.!  iiiilli  -;  <  t  dinii  ;  ici,  elle  passe  sur  un  pialcnu  <iui  n'a  ijue  (lîtlt  piuds  au- 
dessus  de  la  mer,  daii<  le  l>a>sin  du  liacdes-lle--.  puis  elle  (le.seend  ;;raduelleinenl  du 
plateau  d'épaneli.'iiii'ut  iMilve  l'Albawiscpnsli  et  le  Jiae-deslles,  sur  uii"  distanee  d'envinei 
en/.'  milles,  piiv  des  jieiites  viiiniiriiualileiuent  aisées,  rpii  ont  raroineiit  plus  de  I.'i  pieils  au 
mille,  et  ntteiiit  li  lète  du  lac  de.  l'Aijjle,  u  ;"•:!-'  pifils  :uiil(ssus  de  i.i  nur.  lia  liijne 
explorée  touru''  al'irs'à  l'c^t  it  mmite  au  lae  ^\'a^all,  k  .')lt  pirds  plus  liant  it  (jualre  mille  ' 
de  dist.inee  d\i  l.ie  i\o  rAi;.!le  l'Ile  lait  un  onuile  >\\{-  uu  niveau  parlait  jusqu'à  li 
vailéiï  de  la 'rura.li,  tiiliuliiive  de  la  rivière  Uinueaski,  et  suivant  li  vallée  sur  nu  teiiaifi 
prc.  que  ]dan.  ou  a\ee  de,,  peule.-<  de  mi-iiis  de  'JO  ]iied.i  au  mille,  elle  atteint  le  .'ITe  mille 
de  la  rivière  dis  Treis-l'istoles  à  une  élévati'in  de  f)'")  au  dessus  du  niveau  de  la  nmr. 

Iii\  lij^ne  entre  alor.s  dans  la  vallée  de  la  rivière  au  Senellier,  et  idian;i;eant  son  premii'r 
eours  pour  se  diriger  vers  le  sud,  elle  cinninenee  à  ;;ravir  des  rampes,  dont  les  plus  lorles 
ont  'ij  et  5:!  pied,"  au  nulle,  (  t  nu'surant  eii:cmlde  Lî'.î  milles  de  lniL'ueur,  sur  une 
dislance  d'environ  trois  milles,  ilnlre  1  ■  -lie  (  t  le  !.'>!•  mille  de  la  rivlèr(!  des  Trois- 
l'istolea,  la  lif;ne  atteint  uno  élévation  do  7>^'j  pieils,  et  passe  sur  un  plit'.'au  d'épanchement 
pour  arriver  à  la  vallée  du  bras  nord  de  la  Tolédi. 

i']n  suiv:int  (",'  hras  de  la  'l'olé  li  dans  une  diri-etion  L'ém''rale  sud,  ave(^  des  inelinaison^i 
l'udideuses  jusi(u'au  47e  mille,  il  Tant  traverser  trois  milles  de  fît  pieds  île  rampe  avant 
d'atteindre  le  bu;  le  ho,  a\i  .")0e  mille,  et  ;ï  une  élévation  de  US.')  pieds.  Au  lae  Kc'io.  la  liinie 
tnuriH>  plus  à  l'esi.  et  une  montée  rapide  de  70  ])ieds  au  nulle  sur  ',)'.'.  milles  e.st  inévilalde. 

I  >u  .')l(>  an  ('>-!e  mill".  le  tracé  du  (diemin  de  t'er  jia-sera  à  rpudipie  dislanei>  à  l'est  de 
la  lii«ni>  explorée  /\u  Ol>o  mille,  elle  atteindra  le  lae  du  .^ummot,  à  1  ..lôO  pieds  au-dessm 
de  la  nuM-,  par  des  rampes  n'excédant  probaldeinent  pas  5'»  pied^  au  mille;  et  du  ôi'e  au 
Itilc  mille,  (>'    .M'oit  ijue  les  inelinaisons  seront  Jaeile-'. 

Au  Ooe  nulle,  la  li^ne  est  ;i  1,I(U)  jdeds  au-dessus  de  la  nur.  li  de  ee  point  elle  suit 
uu  tributaire  d(;  la  rivière  Uimouski,  traverse  la  Ironlière  du  Caruida  et  du  \ouvean- 
Hrunswiik  vers  le  tiSe  mille,  et  mmite  ensuite  par  une  rampe  de  lo  jiied.s  au  lae  Tiarks, 
au  07e  mille,  point  lu'i  elle  atteint  nue  élévation  totale  do  1,;')!;»  pieds.  Ici,  la  li_u;ne  tra- 
verse le  yilate.iu  d'épanehemiut  entre  les  rivières  qui  tond)ent-  dans  le  Sf  Laurent  et  eelle.s 
ijui  se  déeliarirent  dans  la  rivière  St.  .le.an  par  la  Ui\ière  \'erle. 

A  partir  du  ]ilateau  du  Itie  Tiarks,  la  li;;ne  passe  .'•nr  un  niveau  jnesipie  uni  pondant 
nu  mille  et  demi  jusqu'il  la  vallée  de  !a  rivière  Verte,  et  deseend  ensuite  par  une  pente  dii 
'")'.)  pieds  iUi  milli!  iiendant  près  do  deu.v  milles  et  demi,  atteignant  le  lae  de  la  rivière  Verte 
entre  le  70e  et  le  71e  mille.    I/élévatinn  de  ce  lae  est  do  l,;iGr)  pie.ls  an-dessus  delà  marée 

lui  j)artant  du  lac  de  la  rivière  Verte,  la  liiçnc  suit,  dsns  nni-  direetimi  sud-est  la 
vallée  du  bras  nord-ouest  do  la  rivière  Verte  ju.';([u'aux  fourches,  au  Nie  mille.  Sur  l'es 
dis  nulles  elle  monte  graduellement  par  des  rampes  de  moin-  de  :'0  jéu'ds  au  mille  crénéra- 
1.  inenl.     Aux  l'iau'ebes,  l'élévation  e,-.t  de  1,07;'»  jéieds 

Le  talileau  qui  suit  e-it  un  extrait  des  déelivités  indiquées  sur  le  projet  de  la  li;;ne 
exfdorée  sur  la  seetion  des  Trois-l'istoles  à  la  rivière  \'erte  : — 

roNoiurn  TorAi.i;  e.v  .\ni,i.:-:s. 
NA  rniK  IIK3  l'ENïES.  Ratiipo  SuJ.     Itnrapo  Norii. 

Pentes  do  moins  do  -0  pieds  par  mille Iil.."»  14.1 

"  '•  2OÎI0O  "            .''it'»  9..''> 

«  ««  ;i0à40  "           f)  1  4.5 

«  «  40  à  50  "            7.0  1.7 

«  «<  52.8  <'           4.1  0.8 

"  "  50.0  "           0.0  2.4 

"  «  ()4  "            [1.2  0.0 

«  "  70  '•            ;5.'-î  0.0 

Niveau 5.0  milles 

Longueur  totale 82.7     " 
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Il  u'oxiitto  uuouiiu  riviéro  considérable  Hur  lu  HoctioD  ci-dcrisu!)  décrite,  et  par  oon<ié- 
quent  les  pontH  neront  c<iniparativi>i)u>nt  pou  iiiiportaiitA.  hcs  ponti  on  fer  qu'il  i'itudra 
construire  auront  les  dimensions  générales  suivunlcs; — 

HAl'TKl'R  NIR  I.ON0UIUH  DIS 

I.'KAU.  no.  D'ikHCtIRI.  AIICIIKI. 

Hur  la  rivière  Abiiwiflquuïh 'J2  pieds.  I  OU  picd^. 

"          "       Wogan l:<  "  I  .iO  " 

'<          '•       Turali l>  "  l  00     " 

"  1ère  traverse  du  la  rivière  au  ricnellier...  47  "  :{  40  '• 

"  lie                     ••                    «'                ...  35  "  3  40  " 

"  3e                     '<                    •«               ...  20  "  l  20  " 

<(  4o                    "                   "               ...  20  ''  1  20  " 

"  6e                     "                    "               ...  20  "  l  20  " 

"      rivière  d'Embarras 0  "  1  30  '* 

"          •'       Tolédi 10  "  l  30  " 

«          '•        Vertt: 13  "  1  80  " 

•«          '•         '•        10  "  1  00  " 

"          "         '•       ;!  traverses IJ  "  3  60  '- 

Entre  lu.s  IVe  ut  71e  milles  des  Trois  l'istoles,  la  ligne  ci-deasus  décrite  fait  un  très 
grand  détour  i\  l'est,  qui  pourrait  eert;iineineut  ftre  évité  par  une  route  plus  directe,  qui 
raccourcirait  la  di.-itance  d'une  vingtaine  de  millea. 

Du  lao  de  la  rivière  V  rte,  près  du  71e  mille,  courant  au  nord-ouest,  une  ouverture 
conduit  à  travers  le.i  hautes  terres,  i^i  la  vallée  du  bras  sud-est  de  la  rivière  Tolédi.  ^  Le 
plateau  d'épanchement  entre  la  rivière  \  ette  et  do  la  Tolédi,  en  cet  endroit,  n'a  probable- 
ment pas  plus  <le  ftO  pieds  au-dessus  du  lac  de  la  rivièri?  \'trte,  et  la  ligne  peut  Otrc  portt'n 
dans  la  vallée  de  la  Tolédi,  sur  un  plateau  d'environ  Ino  pieds  plus  bas  que  celui  du  lae 
Tiarks.  Après  avoir  passé  ce  platoau,  il  faut  suivre  la  Tolédi,  mais  cette  rivièn-  tombi! 
trop  rapidement  pour  «jue  l'on  puis.so  idiistruire  un  chemin  de  l'or  au  l'oml  du  ra\iii  avec 
des  pentes  convenabl  v.  Eu  conséquence,  pour  pouvoir  se  servir  de  cette  route,  il  faudrait 
descendre  gradaellfiuent  sur  le  ver.sant  de  la  colline,  moyen  (jui,  i\  cause  de  la  nature  du 
terrain,  .serait  (lliricil.'  (  t  tlisp.'iidieux.  et,  dans  tous  les  cas,  il  faudra  do  longues  jK-iitos 
uiasimum. 

(!'e.-it  pour  éviter  ces  ditlieultés  (|ue  l'exploration  a  été  faite  par  le  lac  Tiarks,    h'après 
les  rapi)orts  d(s  Sauvages   et   des   elussseur.s,  nous   avions  de  bonnes  taisons  de  croire  que 
l'on  pourrait  trouver  udc  voie  eomparativeuient  aisée  pour  arriver  à  la  vallée  de  l'Abawis 
(juash,  sans  descendre  dans  celle  de  la  Tolédi  et  sans  accroître  considérablement  la  distance 
sur  celle  de  la  route  ùirccte. 

Cette  attente  ne  fut  cependant  (|ue  partiellement  réalisée,  car  bien  que  la  ligne  explo- 
lée  ait  des  pente.s  généralement  favorables,  cependant  la  longueur  oceasionuéo  par  le  détour 
a  l'Est  est  beaueuup  trop  grande,  et  eu  conséquence  je  serais  disposé  à  recommander  la 
luute  directe  par  la  Tolédi  et  le;  lai;  au  Sable.  Il  faudra  faire  une  longue  et  .soigneuse 
exploration  de  cette  .--ection,  avant  de  pouvoir  trouver  l'emplacement  le  plus  favorable  et  le 
nioin,s  dispendieux  le  long  de  la  Tolédi  et  pour  la  traverse  du  lac  au  Sable  au  lae  de  l'Aigle, 
Les  travaux  d'ait  seront  aussi  considérables  et  dispendieux  ;  mais  comme  ou  évitera  parla 
la  construction  de  vingt  milles  de  chemin  de  1er,  je  suis  convaincu  que  la  quantité  totale 
d'ouvrage  sur  toute  la  section,  dejiuis  les  Trois  l'istoles  jusqu'à  la  rivière  Verte  par  la 
route  directe,  n'excédera  guère  la  quantité  d'ouvrage  qu'il  l'audrait  faire  par  le  détour  de 
la  route.  Eu  conséquence,  j'adopterai,  en  faisant  l'estimation  du  coflt  probable,  les  quan- 
tité» calculées  d'après  le  prolil  de  la  ligne  explorée  comme  étant  celles  (|ui  sont  néces- 
saires jiour  construire  cette  section,  et  dont  ce  «pii  suit  est  un  extrait  ; — 

1.   Excavation  ordinaire 2,391,004  verges  cubes. 

L'.   Proportion  pré.sumée  de  l'excavation  du  roc 90,000  *' 

Excavation  totale 2,481,664  " 

3.  Maçonnerie  des  viaducs 18,908  •' 

4.  Mayonnerio  des  ponts 7,505  '' 

ô.  Poids  du  for  des  ponts 183  tons. 
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A  l'cxeeptluQ  du  ^raviwr  4»  àaOtmt,,  tyù  inl  rare,  l'ou  croit  (|Uo  tous  le.s  iaati!'riaux  de 
eoiistruction  peuvent  ^tre  tkidMMfMt<  ribtcnas  9^\xr  cette  section.  I^a  pierre  do  difTt'rente) 
(piiiiités  cot  alioiidantc.  I^e»  tsuvaMCH  devront  être  laites  de  lu  meilleure  qualité  d'épi- 
iielto  ou  do  supin,  part»  '«mm  le^  awtrc.s  esp^eon  de  bois  que  l'on  etuploic  ordiuatro- 
ment  y  wonJ  rares,  Qwm  u  lu  diarabililé  de  IV'pinetIc  eu  du  Mapin  que  l'on  trouve 
daiiH  l'O  ili^triet.Je  kuIh  i'>ii  imcu,  qu'elle  eut  nu  iimiiis  «'-^alti  à  eelli'  di-  la  pnielie,  liois  i|ue 
\'in\  iiiiploie  f;<^iiérulenii  il,  pour  bru  travcrms  des  .  bemiun  de  l'er  dans  le  llauf  Canada,  .l'ai 
vu  sui  la  li).'ne  Irontiè  enftc  b  (*arkada  et  le  Nouveau-lJrunswicU,  d<nit  l'abattis  a  vté  fait 
il  y  a  dix  iniH,  benueoii  .  d'arluf  >  d'un  diamètre  sullisaiit  pour  îles  traverses,  qui  ^'■laient 
rcHK-s  sur  lu  terre  depuiH  cette  ipoque,  et  <|ui  étaient  encore  Hains  jusqu'à  un  certain  point. 

DES  FoimrjrK»  r>F,  i-a  nivifciiK  vkiitk,  a  i.a  nisTi(if»urin:, 

Commençant  iï  l'endroit  où  termine  la  ileruièrc  beotion  à  une  élévalioii  lloU  pied.'«,  la 
lij-ne  ne  eonlinue  lu  sud-est  pendant  e-ivirou  un  mille  et  den:i  jusqu'à  l'embouebure  de  la 
rivière  aux  Lnutres  (  Ottir  firiDuh)  ;  •lie  tourne  ens-uite  au  sud  et  renionti'  une  vallée  tor- 
tueuse il  travers  un  pays  montaj^cux  ju.oqu'au  lae  à  Larry,  qui  forme  la  source  do  ce  bras 
de  la  rivière  Verte.  A  «juelijues  centaines  de  vur>i;es  du  lae  x  Ltirry,  et  anprè.^  du  7e  mille 
du  eommiMieenient  de  eettc  section,  la  li';no  paH.<ie  daim  l'yoïv-'-ture  la  [)lus  favorable  que 
l'on  pui.ssc  trouver  dans  le»  niontugiie.>i,  e'  elleatteint  ici  une  »  lévation  totale  de  1478  piedr-, 
ayant  monté  environ  MOO  pieds  dans  les  sept  milles,  par  dus  rampe.f  variant  de  .11  à70picds 
par  mille. 

Le  plateau  du  lae  à  Larry  divise  les  ci'ix  de  lari.ièie  Verte  de  eel!e.-i  qui  touibeut 
dans  la  Histifjjoucbe,  it  la  li^^ne  eonmieneo  ■  aiiitena  ■  i"i  de.seo'  ^rc  un  fributaire  de  cette 
dernière  appc'ée  la  (iounomitz. 

ha  descente  do  la  Gounaniilz  e.>«t  très  rapide,  exij.a'aut  ••:.  ,.ento  eoiitinuo  de  ~0  picd.s 
par  mille  pendant  neuf  milles  et  demi,  ee  (jui  est  eertaitu  ujat  l'un"  1  s  pirties  len  plu» 
déthvorables  de  toute  la  lij^ne  explorée,  mais  iuévit  .' 'e  jo  le  crains.  'njr  obtenir  eetto 
(lenle,  il  faudra  trieiir  la  lipue  sur  le  versant  de  la(  ')ic,  -efiui,  par  la  iiai..re  du  terrain,  peut 
t-e  l'aire  .lans  beaucoup  de  difficulté. 

A  1*4  milles  du  commcnceiuent  de  cette  scclion,  l'clévation  ci^t.  de  8(ll>  pb-ds,  et  la 
ligue  eonlinue  d'ici  àdeseendre  la  vallée  de  la  (iounamitz  jusqu'à  son  confluent  avec  1»  Ris- 
tifj;oucbe,  près  du  .'5'Je  mille.  Les  pente.i  des  IT)  dernicn  milles  sont  rcmanjuablement  faciles, 
leur  moyenne  étant  de  li3  pieds  au  mille,  et  aueuue  ne  dépassant  !(•  pie  Ir».  .Vu  bout  de 
cette  section,  l'élévation   de  la  ligne   est  do  4rjr»  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  marée. 

Ci-suit  un  extrait  des  jjcntcs  indiquées  sur  le  profil  : 

LOSniTEin  TOTALF  E.V  MILLES. 

NATiRic  Dits  PBBTKa.  R«mpe  sud.       Rampe  nord. 

Pentes  de  moins  de  20  pieds  par  mille  0.0  0.0 

"              "             20JiaO  '<           0.0  5.3 

'<             :K)ii40  •'          1.0  0.8 

40à.'')0  •           'JO  0.0 

"             5U.8  •'          1.0  0.0 

"              '<            61  "          11  0.0 

•«              •'             70  "          1.7  0.6 

Niveau...  0.8  milles. 

liongueui  totale 32.3       " 

Il  no  faudra  que  trois  ponts  en  fer  sur  cette  section,  dont  deux  seront  sur  la  rivière 
(ronniimitz.  Le  premier  sera  d'une  arche  de  100  pieds,  et  aura  17  pieds  au-de5.«u8  de 
l'eau,  lio  .■'ciond  aura  deux  arches  de  80  pied.s  chaque,  et  de  14  pieds  de  bauteur.  Le 
troisième  pont  traversera  le  bras  nord  do  la  Gounamitz,  et  se  composera  do  deux  arches  do 
40  pieds,  et  de  JO  pieds  de  hauteur  au-dessus  des  eaux  d'été. 

La  quautité  totale  des  principaux  ouvrages  de  cette  section,  calculée  d'aprè.^  le  profil 
approximatif,  est  comme  suit  : 
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1.   Kxcavation  onlinaire 1,752,900  verges  cubes. 

■J.   rrcportioii  pii'suiut'o  ircxcavation  ilu  loc GG,800  " 

Kxcavatiun  tutalc 1,819,700  " 

;î.  Ma(;ouuciie  (les  viaducs rj,l"Jt>  " 

4.   Mai;oniU'rio  ili.';i  })on(^> 1,'JSl  " 

").   l'uiils  total  (lu  l'cr  lies  l'uuts. lî!0  ton's. 

l/tni  jicut  (ibti'iiir  dv  la  {'icnc  indin'i;  h  la  ciin.-truulioii  iLin.-  li  s  l'iivirons  do  la  rivièri- 
Rlstij^oiiulie,  f<ur  la  (iounauiitz  et  Mir  la  rivicic  Vcrti.'.  <  >ii  laul  laiio  tk:;  traverses  dV'iii- 
netto  ^risc  ou  noire,  (|ui  est  très  abondante,  taudis  que  l'on  y  trouve  .'m.  ;-i  i)arl'ois  l'éiiinetle 
rouge.     Le  gravier  de  bonue  qualitt''  est  partout  très  abondant  sur  eette  section. 

DK  L\  ItlSTUiOUnii:  A  LA  TOlJU.U'i;. 

Après  avoir  quitté  la  vallée  de  la  (Jounaniitz,  la  lii^nc  s'avance  ver.s  l'est  pendant  un 
mille  environ,  puis  elle  traverse  la  rivière  Uistiirouehe  à  l'endroit  où  eomnienee  celte 
seetion.  J.a  ligne  reniontc  alors  la  val'éo  du  riiisseau  de  lui-^tini,  p.nr  des  rampes  qui 
varient  do  5!>  à  70  piods  au  mille,  sur  cinq  milles  et  demi,  au  ,  ...it  desquels  elle  atteint 
une  élévation  de  S05  pieds.  .\  eett(!  élévation  elle  se  poursuï!  au  sud  sur  le  même  niveau 
pendant  un  mille  et  demi,  et  descend  iilors  I^^^èrement  à  un  hms  du  l»uis.-eau  de  tfardine. 
A  partir  de  <;e  dernier  point,  la  li;:iie  suit  un  terrain  dont  les  jientes  onduîonses  sont  assez 
faciles,  K  'ong  des  sources  de  la  (Jrande  lîivière,  jusqu'au  l.'ie  mille  ;  elle  cominoncc  alors 
il  monter  à  travers  un  niai;nifnjuc  })ays  do  bois  franc,  dont  les  pentes  sont  de  (>()  pieds  jiar 
mille  jusqu'au  milieu  du  l.'ie  mille,  où  elle  atteint  utie  élévation  iK-,  l,(i7!  jiieds.  l,a  )  in 
descend  ensuite  par  dos  pentes  favorables  jusqu'il  la  rivièro  an  .^'aumon,  (lu'elle  traverse  .ai 
23»  mille  h  une  élévation  de  S:'iS  pieds.  Au  <Wc  mille,  après  avoir  traversé  idusieurs  bras 
du  Huisseas  Jes  Cèdres,  sur  des  pcutes  onduleuses  et  l'aeiles,  elle  passe  à  une  élévation  de 
830  pieds,  sur  un  plateau  entre  un  tributaire  de  ee  cours-d'eau  et  les  Deux  Kuisscaux. 
rîlîe  suit  cnfeuitc  les  l>eux  Ruisseaux  par  des  luntes  dont  la  pln|iart  ont  moins  de  -10  pieds 
au  mille,  jusqu'à  la  rive  nord  de  la  rivière  'i'ubi(|ue,  qu'elle  atteint  au  'A'.h'.  mille  et  à  uiu''. 
élévation  do  Hb  pieds  nu-dessus  de  la  mer,  jjuis,  continuant  dans  une  direction  sud  en 
suivant  la  rive  nord  de  la  Tobique,  .-uv  un  terrain  pres(|uc  uni,  elle  atteint  un  endroit  favo 
rabîe  pour  la  traverser  près  de  rLUiboucliure  -le  la  Petite  Gulquac,  où  se  termine  cette 
section  à  une  distance  totale  de  -lô.l  milles  de  la  Ristiirouebe. 

L'extrait  suivant  fera  voir  la  nature  des  pentes  sur  la  section  ei-dcssus  décrite  : — 

LO.NGUECU  TOTALK  KN  MIl.l.Ert. 

.SAIIRE  Dii.s  PK.STEs.  Itainpe  sul.     Kamiio  nord. 

Pentes  de  moins  de  20  pieds  par  mille 20  4.13 

"  "  20  à  .'iO  '•             (»•'•  2.0 

«  "  :\0  à  40  "  Il  6.9 

•<  «  40  h  ro  "  ].t;  0.6 

«  «  .")tl  à  52  "  2.1  2.1 

«  «  .f)i  «  (».0  1.3 

«  «  (iO  ''  1.0  .  5.9 

«  «<  (if)  '•  G.S  '  0.0 

t<  «  TU  "  l.U  0.0 

Niveau (■»••'>  milles. 

Longueur  totale  de  la  section ...  4rj.l     " 

Les  ponts  qu'il  faudra  construire  sur  eette  seetion  consistent,  premièrement,  d'un 
pout  sur  la  rivière  Ristigouche,  d'environ  1")  pieds  de  hauteur  au-dessus  de  l'eau,  et  de 
cinq  arches  do  00  pieds  chaque  ;  sccondenienl,  (l'un  jiont  de  25  pieds  de  hauteur,  à  deux 
arches  de  GO  pi'd-,  ;ur  la  rivièro  au  Saumon  ;  troisièineincnt,  d'un  pont  sur  la  Tobique 
de  trois  arches  <le  100  pieds  chaque,  et  de  :;2  pieds  au-dessus  d-s  eaux  d'été.  Des  viaducs 
h  arcs  ou  à  poutres  sufliront  pour  les  autres  cours  d'eau  à  traverser. 
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900  verges  cubes. 
800  " 

700  " 

l'iO    toll's. 

•oii.s  (lo  l;i  livièri- 

traverses  dV'pi- 

[lariois  l'ôpinctto 


IV'.Ht  jiciidiint  un 
c'DUiniouce  rutto 
lies  rampes  (pii 
jucls  elle  atteint 
le  niêino  niveau 
-l'au  de  Jardine. 
Mises   .sont  a.s.scz 
coniinoiicc  alors 
do  Ci;')  [lieds  par 
l'ii'ils.     I,a  I     m 
'elle  traverse  uu 
il'  iilusieur.s  l»rns 
no  tM(3vatiun  do 
•ou.\  Uuis.soaux 
>ins  do  ^i)  jiicd.s 
inillo  et  il  une 
iroctidii   f-'ud  en 
m  omiroit  favu- 
torniino  cette 

déorito  : — 

I{iimi>o  nord. 
J.l! 
-M» 

0.(5 
2.1 
]..{ 

5.!» 
(1.0 


ie.><. 


■roniont,  d'un 
0  l'eau,  et  de 
utour,  Il  doti.K 
ir  la  'l'ol)i(jU(! 
Des  viaducs 
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La  quantité  d'excavation  et  autres  ouvrages  sur  cette  section  a  été  calculée  d'après  le 
profil  approximatif,  et  ce  qui  suit  en  c.^t  un  extrait  : 

1.  Ex<«vation  ordinaire 2,068,000  verbes  cubci. 

2.  Proportion  prcsunién  do  l'excavation  du  roc  450,500  " 

Excavation  totale 2,525,100  " 

,3.  iMaçouncrie  des  viaducs 13,787  " 

4.  Maçonnerie  des  ponts 1,46L)  " 

4.  Poids  du  for  des  ponts 276  ton'x. 

L'on  peut  obtenir  do  bonne  pierre  pour  la  oon.'5ttuctiou  des  pont.'  do  la  lvi.!tiL;oucbc  et 
«!o  la  Tobiffue,  à  pou  do  di.stuncc  des  endroit:»  où  il.s  seront  oonstruits  ;  l'on  peut  au^si 
■obtenir  sans  dilRculté  de,s  matériaux  pour  la  construction  des  via  lues  sur  un  e,-j)aco  do 
dix  milles  des  deux  rivières,  mais  on  no  s'e^t  pas  assuré"'  !^i  l'on  pouvait,  se  procurer  do  li 
pierre  sur  les  parties  internnVliaires  de  la  li.^ne.  Le  ."ublo  est  abondant,  et  on  croit  (juc 
l'on  peut  trouver  du  gravier  tout  pr«v^  do  la  ligne.  On  peut  avoir  des  traverses  d'tf'pincttc 
fougc  ou  grise  dans  lo  district  traversé  depuis  la  Ristigouchc  jusqu'à  la  rivière  Tobicjue. 

DE  1.A  TOnigUE  AU   TLATtAU  DE  LA  KESWinK, 

Cette  section  conuucnee  à  la  rivière  Tobique,  près  {]>:  i'cinboucluire  do  li  petite 
Gulquac.  (^^c  point  a  été  oboisi  pour  traverser  la  Tobique  dans  l'espoir  que  lo  parti  d'ex- 
ploration rejoindrait  une  ligne  tirée  par  le  capt.  Herderson  vers  la  Miraïuichi,  et  écono- 
miserait par  là  du  temps  et  des  frais  en  faisant  l'examen  d'une  partie  de  cette  section.  Il 
n'en  résulta  aucun  avantage,  car  l'aucienue  ligne  était  tellement  elfacéc  en  beaucoup  d'en- 
droits qu'elle  n'a  pu  être  suivie  (ju'avcc  la  plus  grande  ditTiculté,  et  on  conséquence  il 
fut  jugé  à  propos  d'abandonner  l'ancienne  exploration  et  do  prendre  une  direction  indé- 
pendante. La  ligne  eommcDCc  à  une  élévation  de  425  pieds,  et  remonte  la  vallée  de  la 
Petite  Gulquac,  par  des  rampes  qui  varient  de  36  à  63  pieds  au  mille  pendant  cinq  milles  ; 
elle  passe  ensuite  sur  une  crête  jusqu'à  la  petite  rivière  Wapsky,  et  se  poursuit  par  des 
pentes  faciles  jusqu'au  lie  mille.  Elle  traverse  alors  la  Wapsky-hegan,  où  il  faudra  un 
très  grand  pont,  et  commence  à  monter  par  une  rampe  maximum  do  70  pieds  au  mille, 
jusqu'à  un  plateau  qui  se  trouve  à  la  tête  du  Ruisseau  il'Oweu  Rock.  Oo  plaleau  se  trouve 
à  16i  milles  du  point  de  départ,  et  à  une  élévation  do  1,170  pieds  au  dessus  du  niveau  do 
la  mer.  C'est  entre  la  rivière  Wap.sky-hegan  et  lo  plateau  (jue  l'on  rencontre  les  plus 
grandes  difficultés  de  eetto  section.  Outre  le  pont  de  la  Wapskyhcgan,  qui  aura  près  de 
JOOO  pieds  de  long  e^  140  pied.-  do  baut,  l'excavation  sur  cette  montée,  de  cinq  milles  et 
demi  de  longueur,  sera  très  forte. 

La  ligne  entre  ensuite,  par  la  ruisseau  de  Frank,  dans  la  vallée  du  bras  nord  de  la 
iMiramicbi,  <(u'ellc  suit  en  traversant  la  rivière  deux  fois  près  du  22e  et  du  28e  mille.  Du 
23e  au  3.Je  mille,  la  ligne  serpente  lo  long  de  la  rive  occidentale  de  la  rivière,  puis  elle 
traverse  i;ne  plaine  à  Caribou  pour  aller  au  bras  nord-ouest  do  la  Miramichi,  qu'elle  atteint 
au  bout  eu  37e  mille  à  une  élévation  de  783  pieds  au-dessu.s  de  la  mer.  Les  inclinaisons 
sont  tou'-cs  descendantes  depuis  le  plateau  jusqu'au  bras  nord-ouest  de  la  rivière,  et  sont 
remarquablement  faciles,  ayant  généralement,  sur  cette  distance  de  21  milles,  moins  de  20 
pieds  au  mille,  et  n'atteignant  qu'une  seule  fois  44  pied.s  au  mille. 

Traversant  le  bras  nord-ouest  do  la  rivière  Miramiclii,  à  environ  un  mille  à  l'ouest 
des  Fourcbes,  la  ligne  monte  par  le  ruisseau  do  l'Ecaillé  de  Tortue  (Tiii-i'lr^hcll  Hrook), 
sans  difficulté,  jusqu'au  plateau  d'épanebcmcnt  entre  cette  dernière  rivière  et  la  Nashwaak, 
qu'elle  atteint  au  commencement  du  40c  mille,  à  une  élévation  de  950  pieds.  Descendant 
sur  une  pente  favorable  pendant  environ  un  mille,  la  ligne  suit  crsuitc  la  rivière  Nasbwaak 
sur  lo  côté  occidental  et  sur  un  terrain  presque  de  niveau  jusqu'au  51e  mille,  où  les  ruis- 
seaux des  [)eux-Sa?urs  tombent  dans  la  rivière.  A  cet  endroit,  la  Nashwaak  quitte  la  di- 
rection sud  (|u'ellc  suivait  jusquedà,  et  tourne  presque  à  angle  droit  vers  l'est.  Cependant, 
la  ligne  se  poursuit  vers  lo  sud,  et  remontant  par  l'une  des  Deux-Sœurs,  atteint  le  plateau 
de  la  Keswick  vers  le  54o  miile,  ii  une  élévation  do  1005  pieds  au-dessus  du  niveau  de  1^ 
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uiiirôo.     Â  partir  du  plateau,  la  ligne  descend  sur  une  pente  de  65  pieds   pendant  un  mille 
jusqu'à  un  endroit  un  peu  à  l'est  du  lac  Bcccaguimic,  où  se  termine  cette  section 
i       .    !•  'ation. 

i  r  (iiblinu  qui  suit  est  un  extrait  général  des  pentes  tiré  du  prutil  do  la  ligne  esplorée, 
(^'Iui^^  la  rivière  Tobique  jusqu'au  dernier  endroit  mentionné  : 

D     LÀ  TOBIQUB  AU  PLATEAU  DB  LA  KKSWICK.  LONGUKCR  TliTALB  KN  MILLES. 

NATURE  DK8  PENTES.  Rampe  siid.     Rarape  nord. 

Pente  .  de  moins  de  20  pieds  7  par  mille 1.5  13.fi 

«  "  '20;i;jO  "            1.7  11 

"  "  Î{0ii40  "            2!»  0.7 

«♦  "  40  i\  50  "            O.T  .'M 

"  «<  52.8  "            2.2  O.U 

"  "  56  "           1.5  0.0 

*«  ««  63  "           0.0  0.0 

•<  "  65  "          0.0  1.4 

«  "  66.  " 00  1.0 

"  "  68  " 27  0.0 

"  ««  09  "           1.7  0.0 

«'  «  80  "            5.0  0.0 

N iveau  8. H  railles. 

Longueur  totale 55.')       '' 

Les  pouts  seront  plus  considérables  sur  cette  section  que  sur  aucune  autre.  La  Petite 
Wapsky  exigera  un  viaduc  d'environ  55  pieds  de  bauteur,  et  celui  de  la  Wapskyhegan  aura 
142  pie<ly  au-dessus  du  niveau  de  )i rivière.  Le  premier  devra  se  composer  de  seize  arches 
à  longrines  de  60  pieds  chaque,  et  îc  dernier  de  trois  arches  de  100  pieds  sur  la  rivière 
Wapskyhegan,  avec  treize  arches  de  60  pieds  pour  les  approches.  Entre  le  22e  et  le  28e 
mille,  le  bras  nord-ouest  de  la  M  ramichi  devra  avoir  deux  ponts  d'une  seule  arche  do 
00  pieds,  l'un  de  25  pieds  et  l'auire  de  18  pieds  de  haut.  Il  faudra  un  cin(juièmc  pont 
sur  le  bras  sud-ouest  de  20  pieds  de  liaut,  et  l'on  propose  de  faire  trois  arches  à.  ce  ]ont, 
dont  celle  du  centre  aura  100  pieds,  et  les  deux  autres  ()0  pieds. 

Les  quantités  d'ouvrage,  calculées  d'après  le  profil  de  l'explor.itioii  do  cette  sc' tion  de 
la  ligne,  seront  comme  suit  : — 

1.  Excavation  ordinaire 2,206,700  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  de  l'excavation  du  roc 3:iG,4uO  " 

Excavation  totale 2,6U;{,100 

'à.  Maçonnerie  des  viaduc»  10,320  '* 

4.  Maçonnerie  des  ponts 18,500  " 

5.  Poids  du  fer  des  ponts 794  ton'x 

L'on  peut  se  procurer  de  bonne  pierre  pour  la  construction  des  ponts  sur  la  rivière 
Tobique  et  dans  le  voisinage,  ainsi  que  du  grès  sur  la  Miraniichi  et  la  Na,shwaak  ;  la  pierre 
propre  à  la  consrruetion  des  viaducs  peut  ôtre  obtenue  sans  difficulté  dans  toute  la  section. 
Il  y  a  aussi  du  bon  sable  h.  construction,  et  du  gravier  pour  le  ballastage  de  la  route. 

Le  bois  propre  ix  traverses  entre  I.;  rivière  Tobique  et  le  plateau  de  la  Keswiek, 
consiste  en  épinettc  grise  et  rouge,  pruche  et  cèdre. 

DU  PLATEAU  DE  LA  KESWICK  A  LA  PETITE  RIVI^llB. 

La  ligue  entre  dans  la  vallée  de  la  Ke^wick  près  de  la  source  du  bra.s  occidental,  et  s'y 
continue  jusqu'à  ce  qu'elle  atteigne  la  rivière  IlH.  Jean.  Jja  descente  du  bras  occidental 
est  très  rapide  pendant  les  huit  ou  neuf  premie.'s  milles,  et  il  sera  impossible  d'éviter  de 
fortes  pentes  .sur  cette  distance.  Les  plus  fortes  pentes  iudi(|uées  sur  lo  profil  Mppr  'ximatif 
de  cette  section  sont  de  66  pieds  au  mille,  et  poi»"  obtenir  ces  pentes  sur  la  lij;  i  par  le  bra.i* 
oocidental,  il  làudra  faire  de  grand»  travaux  sur  les  versants  du  coteau  pemlini  une  dis- 
tance considérable. 
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Lo  bras  oriental  offrirait  probablement  une  route  plua  favorable  pour  arriver  à  la  grande 
vallée  de  la  rivière  Keswick  ;  mais  la  saison  était  trop  avancée  pour  permettre  d'en  faire  une 
exploration  convenable. 

A  partir  du  9c  mille,  la  lij.'nesuit  la  rivière,  eu  la  traversant  de  temps  à,  autre,  pais  elle 
continue  sur  les  terres  basse.!  jisqu'à  ce  qu'elle  atteigne  enfin  la  rivière  St.  Jean,  au  29c 
mille.  Pendant  ces  vingt  dciuiers  milles,  les  pentes  sont  très  favorables,  n'ayant  nulle 
part  plus  do  40  pieds  au  mille,  et  étant  généralement  de  moins  de  20  pieds. 

A  partir  de  rembouchuro  do  la  Keswick,  la  ligne  passe  le  long  de  la  rive  nord  de  la 
rivière  St.  Jean  presque  sur  un  niveau  parfait,  et  traverse  la  rivière  Nashwaaksis  au  oTe 
mille.  Kilo  atteint  la  traverse  d'en  haut  de  Frédéricton  au  îiSèo  mille,  et  la  traverse  d'eu 
bas  au  bout  du  29o  mille  ;  à  trois  quarts  de  mille  plus  loin,  la  ligne  arrive  à  la  Nashwaak, 
rivière  importante  de  500  pieds  de  largeur  h  l'endroit  où  elle  est  traversée. 

Bientôt  après  avoir  traversé  la  Nashwaak,  la  ligne  quitte  les  boid.s  de  la  St.  Jean,  et 
tournant  la  côte  de  liarker,  elle  suit  une  direction  Est  par  des  pentes  très-favorables  jasqu'à 
la  Petite-Rivière,  où  se  termine  cette  section  de  l'exploration. 

Le  tableau  suivant  est  un  extrait  des  pentes  indiquées  sur  le  proiil  : 


MATDRB  DEH  PENTE.^  DD  PLATEAU  DR  LA  KE3W1CI: 
A  LA  PETiTH  niVIKRK. 

Pontes  de  moins  de  20  pieds  par  mille 

"  «  20  à  30       " 

«  "  30  à  40      " 

«  «  40  à  20      " 

«  "  52.8  " 

"  "  60  » 


LONGUBUn  TOTALE  F.H  MILLES. 

Uampp  3iiil.    Rampe  nord. 


11.0 

10.4 

1.0 

8.1 

0.0 

8.8 

1.7 

0.0 

0.(t 

1.0 

0.0 

8.0 

Niveau 100  milles. 

Longueur  totale  de  la  section <»l.ti       '' 

A  l'exception  de  Na.Uiwaak,  les  rivières  qu'il  faut  traverser  sur  cette  section  .sont  iusi- 
gtiifiantcs.     Les  arches  indiquées  dans  la  liste  suivante  seront  probablement  .suffisantes  : 


ilAUTEDK. 

Sur  le  bras  nord-ouest  de  la  Keswick 20  pieds 

"      bras  nord-est        "         "         12 

rivière  do  la  Petite  Fourche 18 

rivière  Nashwaaksis 10 

Nashwaak 20 

ruisseau  de  Noonan 14 

ruisseau  de  Burpee 13 


a 
a 
<• 
u 
(( 


.'.ONOUSCK 

No.  d'arihbs. 

nSS  ARCHES. 

leds           2 

50  pieds 

1 

75    <« 

1 

50    " 

l 

75    " 

"              7 

75    " 

1 

80    " 

l<                .     o 

50    " 

Le  profil  approximatif  fait  d'après  l'exploration  de  cette  section  donne  les  quantités 
suivantes  des  principaux  travaux  d'art  comme  nuffisantes  : 

1.  Excavation  ordinaire 1,804,100  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  de  l'excavation  du  roc 170,000  " 


Excavation  totale 2,074,100 

3.  Maçonnerie  des  viaducs 14,931  " 

4.  Maçonnerie  des  ponts 3,410  " 

5.  Poids  du  fer  des  ponts 320  ton'x. 

L'on  éprouvera  probablement  quelque  difficulté  ^  se  procurer  de  la  pierre  à  construc- 


tion, au  moins  pour 
Keswick,  parce  que 


a  maçonnerie  des  ponts,  aune  distance  convenable  de  la  vallée  de  l:i 
on  n'en  a  vu  aucun  affleurement  sur  la  ligne  d'exploration  ;  mais  heu- 
reusement que  les  ponts  de  cette  section  sont  peu  importants.     L'on  croit  que  l'on  peut 
trouver  facilement  do  la  pierre  pour  tous  les  ponts  et  viaducs  entre  la  Keswick  et  la  Petite 
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Rivière.  L'on  peut  aussi  se  procurer  des  matériaux  d'ensablement  an  abondance,  sur  cette 
section,  bien  qu'ils  ne  soient  pîis  de  la  première  qualité.  Le  bois  propre  aux  traverses  dans 
cette  localité  est  l'épioelto,  la  pruchc  et  le  ct^drc. 

liv;  I.A  l'KTlTEKIVIÎîRK  A  COAT,  CREEK. 

A  partir  de  la  l'etite-Uivière,  la  ligue  .se  poursuit  ver.>j  l'est  jusqu'à  la  tête  du  Grand 
Lac  Navii^atiou,  «sur  la  rivière  au  Saumon,  qu'elle  traversu  au  19e  mille.  Sur  cette  distance, 
les  pentes  sont  onduleuses  et  favorables.  Près  du  9e  mille,  la  ligne  traverse  la  rivière 
Newcastlo,  et  dans  cctfe  i.icalité  elle  passe  tout  près  de  plusieurs  mines  de  charbon,  où  du 
charbon  d'assez  bonne  (pialité  projette  ii  la  surface.  Au  IGe  raille,  la  ligne  traverse  un  bras 
de  riron  Bound  (,'ove  sur  lequel,  il  faudra  jeter  un  pont. 

Après  avoir  dépasjé  la  rivière  au  Saumon,  la  ligne  tourne  vers  le  sud,  et  passe  sur 
une  crftte  dont  les  iucliny'/'ons  ont  environ  (  0  pieds  par  mille,  jusqu'à  Coal  Creek,  qu'elle 
atteint  près  du  'J"ip  mille.  A  environ  un  mille  et  demi  plus  loin,  la  ligne  rejoint  la 
section  suivante. 

Le  profil  donne  lej^    lei.  •  .  suivantes: 

KATTRE  DIS  I  KNTKS  U..  I.A  rKTIT E-ItlVIER K  LONGUEUR  rOTALR  ES  UILI.KS. 

A  coAi.  CRF.EK,  Rampe  3ud.     Rumpe  nord. 

Pentes»  lie  moins  de 'JO  pieds  par  mille 1.5  2.0 

'«  ••  20  à  oU  "  0.0  1.1 

«  «  40  à  50  '•  0.0  8.0 

«  "  52.8  "  :>.9  0.0 

"  «  58  ''  0.0  1.6 

•'  «•  m  " 0.0  1.0 

«<  «'  01  "  2.2  0.0 

"  '«  G5  "  1.9  0.0 

Niveau S.l  milles. 

Longueur  totale  de  la  section , 26.3      " 

Le  nou.bro  de;:  ponts  sera  très  considérable  sur  cette  section,  si  l'on  considère  ?.a 
longueur.  Les  rivières  à  traverser  et  les  travaux  d'art  ;\  construire  .«ont  comme  àuit,  bien 
que  la  nature  et  les  dimensions  de  ces  derniers  pui.ssent  être  considérablement  modifiées 
par  une  étude  convenable  du  tracé  de  la  ligne. 

A  la  Petite-Kivière  le  pont  aura  4.">  pieds  de  hauteur  et  neuf  arches,  dont  une  de  100 
pieds,  et  huit  de  00  pieds  d'ouverture. 

A  1.1  rivière  Newcastlo,  le  pont  aura  o7  pieds  do  îiautonr  et  huit  arches,  dont  une 
de  100  pieds  et  sept  de  GO  pieds  d'ouverture. 

A  Iron  Bound  Cove,  le  pont  aura  2H  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  ot  trois  ar- 
ches de  GO  pieds. 

A  la  rivière  au  Saumon,  l'on  se  propose  de  construire  un  pont  do  17  pieds  de  hauteur 
et  do  neuf  arches  de  00  pieds. 

A  Coal  Creek,  l'on  considère  maintenant  qu'il  faudra  un  viadue  très  considérable  ;  .su 
hauteur  acra  de  70  pieds,  et  il  aura  une  arche  de  100  pieds  sur  la  rivière,  et  onze  arches 
de  (iO  pied.*  pour  les  approches. 

Le  calcul  des  quantités,  tiré  du  profil  de  cette  section,  donne  les  résultats  suivants: 

1.  Excavation  ordinaire 784,125  verges  cubes. 

2.  .Maçonnerie  dos  viaducs, 0,297           " 

.".  iMaçonnerie  des  ponts 10,683          " 

4.  Fer  des  ponts 834  ton's. 

L'endroit  d'où  l'on  peut  tirer  le  plus  facilement  la  pierre  à  construction  n'a  pas  été 
constaté;  Mais  e^mme  Ick  ponts  projetés  sont  sur  le  (irand  Lao  ou  à  peu  do  distance,  et 
qu'il  est  par'^^ouru  par  les  bateaux  à  vapeur  qui  vont  à  St.  eleau  et  à  Frédéricton,  l'on  croit 
qu'il  ne  f„ra  pas  difificilc  de  se  procurer  ces  matériaux,  mêmes!  l'on  n'en  trouvait  pas  dans 
le  voisinage  immédiat. 

Le  gravier  pour  le  ballastuge  est  abondant.  Le  bois  propre  aux  traverses  dans  ce  dis- 
trict est  l'épinette  gri.«e  et  rouge,  et  le  pin  de  Prince. 
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ItK  OO.Vr,  CKKKK  A  .woiiAyur. 

Après  avoir  monté  de  (Joal  Crcek  par  uue  rampe  de  G5  pieds,  la  li^ne  auii  une  diree 
tiou  sud  à  travers  un  terrain  favorable,  et  atteint  la  riviiïre  Chanaan  prè.s  du  lie  mille. 

Elle  traverse  lu  rivière  Chanaan  au.Y  Longs  Rapides,  puis  elle  monte  par  la  ruis.<jean 
du  Porc-Kpic,  par  des  rampe.s  de  GO  pieds  au  mille,  jusqu'il  la  crête  de  Long'.s  Creek, 
qu'elle  atteint  au  l.'ie  mille.  Elle  descend  alors  au  bras  nord  de  Long's  Crcek,  qu'elle 
traver.se  vers  le  17e  mille  ;  puis  elle  .se  poursuit  dans  une  direction  sud  jusqu'à  la  vallée  du 
bra.')  sud,  pur  des  pente.s  n'excédant  pas  52.8  par  mille  ;  elle  passe  sur  une  crête  de  terre,  et 
entre  dans  la  (Jouléc  de  Ciiowan  un  peu  aprè.s  le  21o  mille. 

La  Coulée  de  Cbowau  conduit  la  ligne  par  une  descente  rapide,  exigeant  des  pentes  de 
52.8  et  (50  pieds  par  mille,  pendant  cinq  mille,  et  demi,  jusqu'à  la  vallée  de  la  rivière  du 
Moulin  ue  Ktudbolme,  qu'elle  suit  par  des  pente.s  onduleuscs  jusque  vers  le  millieu  du  31e 
inille,  où  elle  rejoint  le  chemin  de  for  îlurop^'cn  et  de  l'Amérique  du  Nord  à  la  station 
d'Apohaqui. 

Ci-suit  un  extrait  do  toutes  les  pentes  -nr  cette  section  ; 

NATCRB  DES  PB.VTE9  DK  l'OA!,  n<f:st  LOSOUEUn  TOTALS  KS  ilIUSâ. 

A  Ai-otiAi^Li.  Rampe  suJ.      Rampe  norJ. 

Fontes  do  moins  de  20  pieds  par  mille 1.0  0,5 

"              "             20  à. 10  " 0.4  1.9 

"            n0à40  "  1.3  1.1 

"              "            40  à  50  '•  l.;î  0.4 

"              "             52.S  "  4.7  6.9 

60  "  3-7  4.2 

"              «•             05  '♦  O.S  0.0 

Niveau 3.4  milles. 

Longueur  totale  de  la  section 31. (j       " 

Le  pont  de  la  rivière  Chanaan  sera  l'ouvrage  le  plus  dispendieux  de  cette  aoction  ;  son 
élévation  au-dessus  de  l'eau  sera  do  55  pieds,  ai  l'on  {projette  de  lui  donner  six  arches  ; 
celle  du  centre  aura  150  pieds  d'ouverture,  et  les  cinq  autre.s  00  pieds  chaque. 

Le  pont  suivant  sera  construit  .sur  le  bras  nord  de  Long's  Creek,  et  aura  trois  arches 
de  30  pieds  et  près  de  30  pieds  de  hauteur. 

Le  ruisseau  de  Sharp,  vers  le  milieu  du  29e  mille,  devri  avoir  un  pont  d'une  seule 
Pîche  do  40  pieds,  et  do  21  pieds  do  hauteur. 

Le  dernier  pont  de  cette  section  sera  jeté  sur  la  rivière  Kénebecca3i,s,  à  environ  400 
verges  de  la  station  d'Apohaqui.  tl  aura  21  pieds  au-dessus  du  niveau  d'été,  et  cinq 
arches,  dont  celle  du  centre  aura  150  pieds  et  les  quatre  autres  50  pieds. 

liCs  quantités  approximatives  des  travaux  d'art  di.  cette  section  sont  comme  suit  : 

J.  Excavation  ordinaire..., 850,800  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'excavation  du  roc 2!10,360  " 

Excavation  totale 1,007,220  " 

3.  Maçonnerie  des  viaducs 18,040  " 

4.  Maçonnerie  des  ponts 4,170  " 

5.  Fer  des  ponts ., 386  tou'x. 

L'on  dit  que  la  localité  qui  avoisine  la  rivière  Chanaan  et  le  ruisseau  du  Porc-Ëpic 
fournira  de  bonne  pierre  pour  la  grosse  maçonnerie.  Une  espèce  do  grès  affleure  eu  divers 
end.roita  de  cette  section,  mais  il  n'est  pas  suffisamment  découvert  pour  permettre  d'en 
juger  la  qualité. 

Il  est  tout  probable  que  l'on  peut  se  procurer  sans  difficulté  la  pierre  propre  à  la  ma- 
çonnerie des  viaducs.     Il  n'y  aura  aucune  difficulté  à  avoir  de  bon  gravier  d'ensablament, 

Sur  cette  section  l'épinctte  rouge  est  abondante,  et  l'on  y  trouve  aussi  la  plupart  des 
autres  espèces  de  bois  déjà  mentionnées  pour  les  traverses. 
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En  torniinant  ces  obsorvationa  sur  le  caractère  do  lu  lii,'iip  cxiilorcî'O  ilans  lo  contre  du 
Nouv  'îiA  IJrunswick,  je  dois  ilin^  cjiu>l(|ue.s  mots  do  ses  j)riiiciiiaiix  tiaits. 

La  direction  priso  par  la  ligne  ci-dessus  décrite,  entre  la  Rivièn»  iIu-FiOUp  et  la  partie 
sud  du  Nouvcau-llrunsnick,  est  généralement  rcetiligue  et  à  quehjue  tlistaiice  do  la  l'ron- 
ti^ro  orientale  du  Maiii-.  Excepté  à  un  endroit,  eette  distance  n'est  p:is  moindre  ((uo 
eelie  «|ui  sépare  le  elieuiiii  do  fer  tirand  Troue,  à  l'est  do  Québec,  et  la  iVor.ti^re  septon- 
tvionale  du  mémo  état, — .t  cet  endroit  se  trouve  au  uovd  et  :\  l'est  des  (Jrandcs  Obutes  do 
Il  riviiTc  Sf.  Jean,  ilr  puis  ajouter  néanmoins  (ju'à  cet  endroit,  (pii  se  trouve  entre  la 
l!ir>ti;i;onebo  et  l;i 'i\iliii|ni',  j'ai  t';iit  l'aire  uni!  nouvelle  e>:plnr:it!,iii  .i|Vi''s  que  la  première 
eût  été  terminée,  et  l'on  découvrit  alors  (|Uo  la  ligne  se  rapprocliuit  de  la  l'K'ntièro  plus 
(|u'on  ne  le  dédirait.  (Vtt;^  exploration  dén\outra  de  p'n-;  (jti'il  y  a  tout  lien  xîo  croire  (|ue 
l'on  pourr.'iH  i.btenir  un  passade  l'ivor.dile  sans  so  rappn  ebe;  i.utant  do  la  iVio  tière.  La 
ligne  possible  entre  la  Ui  tigduiih'  it  la  'l'obiijue  est  iuitijU^'."  sir  'a  carte  gon^\a!<î  du  pays 
qui  accompagne  ei>  rapport. 

Cettj  ligne  r  dirige  vits  la  viUo  de  St.  .leiui,  géné'almient  m  iigno  droite,  jusqu';\ 
ee  qu'elle  atteigne  Frédéiieton.  A  partir  de  l"ré  lérieton.  mon  i;ut  était  de  trouver  la 
route  la  plus  eourte  jusqu'à  St.  .Jean,  lu- le  eoté  fi  I  delà  rivivre,  (ju'il  vaut  mieux  no 
pas  traverser  pour  plusieur.'^  \ai:-ons. 

Pour  aniv(.'r  à  St.  Jean  par  le  eoté  (-t  de  la  iivière,  il  t';,Hul,  à  caus-;  de  litticultés 
qu'il  n'était  pas  t'aeilc  de  sîiihiontev,  luire  b;  détour  par  la  tête  du  tJruuJLac;  et  dans 
eette  direction,  bien  ([ue  déto.irnéo,  l'un  trouva  une  iigne  favorable  pou.'  rejoindre,  à. 
Apobaqui,  le  rbemin  de  iér  actui  1  qui  conduit  :\  F;,  .loin.  Ces!  l-i  ;  d  aldcment  la  ligne 
la  plus  directe  qip^  l'on  [«uisse  triuvcr  entre  biéderii.'ton  et  St.  Jeun  san.s  traverser  la 
rivière. 

En  tv;^versant  la  rivière  dans  le  vcisiiiage  de  Krédérieton,  l'on  peut  aller  à  St.  Jean 
beaucoup  plu.s  diiectemeut  | -sr  Oroiinuto  et  Douglas  \'alley,  en  f<uivant  une  ligne  .suigneu 
sèment  explorée  l  été  dcrni<  r  par  M.  iîuriK'e  pour  le  gouvernement  du  N'ouveau-Jiruiisvviek, 
dont  les  plan^  m'ont  éJé  communiqué-:.  Ce  serait  là.  iuroutestablement,  la  r  uitc  centrale 
la  plus  directi  i  îMic  le  {\in.ada  tt  le  Ibivre  de  St.  Jean  sur  le  bord  de  l'Ailunli(iue  Je 
parbrui  plus  l.iin  des  distances  par  les  dill'érentes  lignes  projetées. 

Ti''AUaiî  gé:iéral  qui  suit  ibnuiera  une  idée  des  pjnfes  que  l'on  rencontrera  sur  tnute 
la  longueur  de  1 1  ligne  esploiée  en  ceîiimençant  ;\  i:'.  l{iviere-du-fiOup  et  aboutis-ianl  à  lu 
station  d' Apobaqui. 

«MCKK    l'BS    1  SNTÏb    SI  11    TOT  I  K    t\    II'. SB  I.liïKillCR   TuTALt   BN    MILUS. 

HK  LK  unixRt-uv-h'AV  4  .M'onAyii,  Uampe  vSuil.     Rampe  Kord. 

Pentes  de  moins  de  ".^O  pieds  pir  mille •11.!»  ôS.t 

'•             '•              20  ù  no     "             9.6  'J9.y 

«             "             oOàtO     '•            1:5  ;i  21.8 

*i            «             40  à  .'>il     '•            ir).'J  9.8 

«            "              r.1.5!          ••            li.l  2.1 

'<  «  f)U.s        •■  is.;j  X.7 

fi  «  .">3ô  "  0.0  1.4 

«  «  54  '•  0.0  l.^i 

«  «  56  '•  1.5  0.0 

«  «  58  ''  0.0  1.0 

<«  «  .50  "  0.0  2.4 

"  "  60  '<  4.7  10.9 

''  «  01  «  3.3  0.0 

«i  "  63  '<  0.9  0.0 

u  «  G4  " :b2  0.0 

11  <<  05  "  9.''»  1.4 

i.  K  60  ''  0,0  PO 

<«  <i  08  " 2.7  HO 

'<  «<  69  "  1.7  0.0 

«<  «  70  "  Il  f)  9. G 

xNiveau _  51T  milles 

Lontrucur  totale 3G0.O      „ 
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Ces  chiffres  rcprC-sentcnt  les  pentes  actuelles  sur  lo  profil  do  la  ligue  explorée,  mais 
comme  la  route  directe  du  lac  de  l'Aigle  à  la  rivière  Verte,  dont  j'ai  parlé  plus  haut, 
coupera  une  partie  de  la  ligne  ci-dei^>u.s,  il  faudra  faire  nii  certain  chaiigemcni.  dans  lo 
tableau  des  pentes  probables.  I^a  route  dirceti;  entre  ces  deu.K  endroits  n'a  pas  été  relevée 
à  l'instrument,  et  par  consé(|Uent  en  ne  eoiinait  pas  la  nature  précise  des  pentes.  L'on 
croit,  cependant,  (|ue  tandis  (pie  la  emistruetion  du  elieniin  de  fer  par  la  route  directe  du 
lac  de  l'Aigle  à  la  rivière  Verre  raccourcirait  la  distance  de  20  milles,  et  réduirait  ainsi  la 
longueur  totale  de  h  lign(!  à  'HO  niille.-î,  elle  iK'eessiterait  en  nu"'nie  Irnips  l'adoption  d'une 
longue  et  très  forte  rampe,  depuis  le  lac  au  8abli!,  dans  la  vallée  do  la  Tolédi,  jusqu'à  un 
•plateau  qui  se  trouve  près  de  la  ligne  frontière  qui  divise  le  Canada  du  Nouveau-liiunswick. 
Sans  doute  quelques-unes  des  pentes  indiquées  sur  le  tableau  sont  trèu  l'orten,  mais  elles 
ne  le  sont  prdbablemei.t  pas  {»lus  (|u'on  ne  devait  raisonnablement  s'y  attendre,  ,>i  l'on 
prend  en  considératioi'  la  nature  particulière  du  pays  traversé  par  cette  ligne.  I.'ne  pento 
maximum  de  70  pieds  au  mille  n'est  pas  plus  forte  (jue  le  mi.'cimum  sur  le  eliemin  de  fer 
de  Truro  à  Haiifa.x,  (|ui  devra  former  partie  de  toute  la  ligne  entre  cette  dernière  villo  et 
le  Canada,  l'îile  ii'e,'>t  pas  plus  forte,  me  dit-on,  (|ue  le  maximum  >\i[-  la  division  l'ortland 
du  chemin  de  fer  (iiaiid  Trône,  (,'ependant,  les  inonléi  s,  sur  la  lii;ne  exploré;,  si  elles  no 
sont  pas  plus  raidcs,  .sont  beaucoup  plus  longues  que  i-ur  l'un  on  l'autre  de  ces  deux 
chemins  de  l'er. 

H  est  peut-«^:re  heureux  f|uc  ces  pentes  défavoralde.s  soient  limitées  à  certains  points 
particuliers,  au  lieu  de  se  rencontrer  à  de  fré(|ucnts  intervalles  .'^ur  toute  l'étendue  de  la 
ligne,  car,  dans  le  cas  où  cett(!  ligne  serait  choisie  et  construite,  elle  pourrait  être  exploitée 
avec  plus  d'avantage  et  d'économie,  en  em[)loyant  des  loeiimotivcs  d'une  plus  grande  force 
sur  les  trains  lourds,  s<ii/<  dioU  sur  ces  points,  au  lieu  d't'^tre  obligé  de  l'employer  d'un 
bout  à  l'autre.  11  serait  impossible  d'économiser  la  furee  de  traction,  et  d'éviter  par  l.'i 
une  usure  inutile,  ^ur  les  sections  unii's,  si  les  pentes  niaxiniuni  étaient  distribuées  sur  toute 
la  ligne. 

Il  se  trouve  qu'il  n'y  ;i,  en  fi>nt,  (pie  quatre  endroits  mi  les  p(>nte.ssMient  défavorables, 
deux  montent  au  sud,  et  dt'ux  ;iu  nnrd. 

liCS  deux  rampes  ipii  monti'nt  au  sud  sont  situées  ;i  la  tète  de  la  i'olédi  cl  à  la  Waps- 
kyhegan.  La  montée  fie  la  Tolédi  est  à  environ  70  milles  de  Ii  Rivière-du  Ijoup,  et  la 
montée  de  la  W'apskyhegan  est  ;i  environ  lOll  milles  plus  au  sud 

Les  deux  rampes  (|ui  montent  .lu  nord  sont  ;i  enviri»n  l2-'>  milles  l'une  >h'.  l'autre,  dont 
l'une  est  .située  à  la  tète  de  la  vallée  de  l:i  Ke-wiek,  et  l'antre  à  la  lèri-  de  li  vallée  de  l.i 
(Jounamitz. 

Si  l'on  dvduit  la  longueur  des  ramper  à  ee.s  quatre  i  luiroits  de  la  longueur  de  toute 
la  ligue,  l'on  verra  (|Ue  4S  pour  cent  du  restant  e.-t  de  niveau,  ou  en  déclivité  de  moins  de 
20  pieds  au  mille  ;  treize  pour  cent,  de  20  à  ;!0  pieds  au  mille  ;  onze  pour  cent,  de  ;]0  .\ 
40  pieds  au  mille  ;  huit  pour  cent,  de  10  à  50  pieds  au  mille  ;  neuf  pour  cent,  52.8  au 
mille  ;  sept  pour  cent,  de  52.8  h  (iO  pieds  au  mille  ;  et  quatre  pour  cent,  de  00  à  Ot!  pieds 
au  mille. 

Hn  terminant  la  description  des  principaux  aspects  de  la  ligne  étiicliée  à  travers  le 
centre  du  Nouveau-Hrunswick,  je  désire  ajouter  que  l'étude  ne  peut  guère  être  regardée 
comme  étant  plus  qu'une  simple  exploration.  La  nature  impénétrable  de  la  forêt,  surtout 
au  nord  de  la  rivière  Ristigouche,  les  difficultés  éprouvées  ;\  faire  transporter  des  provi- 
sions dans  les  bois,  combinées  avec  le  peu  de  temps  et  de  moyetis  donnés  pnur  e"  .-ervice, 
ont  rendu  inipo.^sible  de  faire  plus  (ju'une  rapide  ébauche  de  relevé  d'une  ligne  (pii  n'est 
pro!)ablcment  pas  la  meilleure  (pie  l'on  pui.sse  trouver  à  travers  le  pnys.  Cependant, 
j'espère  qu'il  a  été  obtenu  assez  de  renseignements  pour  démontrer  non  seulement  ipie  l'ou 
peut  trouver  une  ligne  praticable,  mais  au.ssi  donner  un  apeniu  (bien  (pie  je  ne  prétende 
pas  à  une  triaudo  exactitude)  de  ce  qu'elle  pourra  coiitcr. 

Les  plans  de  cette  exploration  ont  été  faits  sur  une  échelle  de  500  pieds  au  j>  'uee 
horizontal.  Sur  ces  plans,  la  ligne  chaîuéc  et  nivelée  est  distincte  de  celle  du  elienim  de 
fer,  et  elle  court  dans  la  direction  où  l'on  croit  pouvoir  faire  un  essai.  Il  sera  saii:-.  <loute 
nécessaire  de  dévier  de  cette  ligne  en  plusieurs  endroits,  lors(pie  l'on  fera  des  étud'  s  plus 
exactes,  mais  je  crois  que  bien  <|ue  l'alignement  puisse  être  fréquemment  changé,  cep  iiibint 
ni  les  poules  ni  l'ouvrage  ne  devront  nécessairement  s'en  accroître. 
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Lo  profil  approximatif  a  pour  but  de  topréscnter  la  surface  probable  du  terrain,  les 
pentes  et  rampes,  les  excavations,  les  remblais  et  autres  travaux  sur  la  "  ligne  du  chemin 
de  fer  ;  "  il  est  compilé  d'après  les  mcsurages  et  les  niveaux  pris  sur  la  ligne  d'exploration, 
c'est-à-dire,  la  ligne  coupée  h  travers  les  bois,  et  aussi  d'après  les  sections  transversales  ou 
.explorations  latérales  qui  ont  été  faites  ou  jugées  nécessaires.  Là  où  la  "  ligne  du  chemin 
de  fer  "  est  sur  ou  près  de  la  ligne  relevée,  le  profil  peut  ôtre  regardé  comme  exact;  mais 
quand  elle  s'en  éloigne  à  une  certaine  distance,  elle  ne  doit  plus  être  reçue  que  comme 
approximative. 

Les  quantités  d'ouvrage  soumises  ici  sont  calculées  d'après  le  profil  approximatif  ci- 
dessus  mentionné,  et  sout,  autant  que  possible,  exactes  et  sufiisantcs. 

Toutes  les  excavations  sont  portées  à  30  pieds  de  largeur  au  niveau  do  la  route  ;  les 
excavations  latérales  à  21  pieds  de  largeur,  et  les  remblais  à  18  pieds. 

JiCS  travées  de  ponts  de  plus  de  20  pieds  de  largeur  sont  portés  comme  tubes  ou 
formes  en  fer  travaillé  reposant  sur  une  maçonnerie  solide.  Toutes  les  travées  de  moins  de 
20  pieds  sont  portées  comme  viaducs  ouverts  à  arches  ou  à  poutres. 

Voici  11  quantités  totales  tles  principales  espèces  d'ouvrage,  oalculéos  comme  je 
viens  do  le  du.,  et  regardées  comme  suflSsantcH  pour  terminer  les  ponts  et  le  nivellement 
de  la  ligne,  d'une  manière  permanente  et  solide,  depuis  li  Uivière-du-Loup  jusqu'à  Apo- 
haqai,  distance  de  340  milles  : 

Excavation  totale 13,828,023  verges  cubes 

Proportion  présumée  d'excavation  ordinaire 12,453,238            '< 

l'roportion  présumée  d'excavatiou  du  roc 1,375,69.'>            " 

Maçonnerie  des  viaducs 107,725           " 

Maçonnerie  des  ponts  49,03!)           " 

Fer  des  ponts 3,337  ton'x. 


EXPLORATION  ME  LA  MÉTAPÉDIAC. 

En  cas  que  les  explorations  à  travers  le  centre  du  Nouvcau-Brunswick  fussent  infiuc- 
tueuses,  ci  que  le  tracé  do  la  Baie  des  Chaleurs  recommandé  par  lo  Major  Uobinson  en 
1848  parût,  pour  certaines  raisons,  avoir  droit  à  la  préférence,  j'ai  cru  devoir  faire 
faire  un  examen  soigneux  de  la  section  que  ce  monsieur  ainsi  que  lo  Capittùnc  Ilendcrson 
considéraient  comme  la  plus  difficile  et  la  plus  dispendieuse  entre  Halifax  et  Québec 

"  Il  reste  à  parler  du  point  le  plus  formidable  de  la  ligne,  c'est-à-dire  le  passage 
jusqu'il  la  vallée  de  la  Métapédiac. 

"  Les  hauteurs  des  deux  côtés  sont  très  fortes  et  très  abruptes  et  viennent  d'un  côté 
ou  de  I  autre  jusque  sur  le  bord  de  la  rivière,  et  mettent  diaa  la  nécessité  de  passer  souvent 
d'uD  côté  à  l'autre  pour  éviter  les  courbes  d'un  rayon  trop  court.  iiC  roo  tient  aussi  à 
l'ardoise  par  sa  nature  et  est  très-dur.  Pour  cette  raison,  les  20  uiillo.s  de  cette  vallée 
seront  très  dispendieux,  mais  les  pentes  seront  très  légères. 

"  Il  fuidru  construire  dans  cette  vallée  environ  quatorze  ponts  d'une  lonj:uour  moyenne 
de  120  à  150  verges.  Le  rapport  parle  aussi  d'un  pont  de  2000  pieds  de  long  comme 
étant  nécessaire  pour  traverser  la  rivière  Miramicbi.'' — (Rapport  du  Major  Robinnon, 
31  ao^n  1848.) 

♦  *v  *********** 

"  La  partie  du  pays  située  entre  la  Kistigouche  et  li;  6l.  Lauk  nf,  est  une  vaste 
étendue  de  hautes  terres,  coupées  dans  toutes  les  directions  p:(r  des  vallées  profondes  et  de 
vastes  ravines  à  travers  lesquelles  les  rivières  qui  se  déchargent  dans  le  St.  l^aurcnt  et  la 
Ristigouchc  se  frayent  un  passugc. 

"  Les  hauteurs  d'où  ces  rivières  coulent  au  nord  et  au  sud  sont  couvertes  de  lacs,  et 
les  lacs  sont  environnés  de  montagnes  qui  s'élèvent  à  une  grande  élévation. 

"  La  distance  entre  ces  deux  rivières  est  d'environ  lOO  milles. 

''  La  seule  vall.'".  il';*]  rè«  le."  cuniKiissaiices  que  j'ai  du  pay.s,  où  les  explorations  qui 
ont  été  faites,  sur  lufjuelle  le  suis  eu  état  de  lairc  un  rapport,  et  (|iie  je  considère  comme 
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favorable  à  une  ligne  do  chcuiin  do  fer  pour  sortir  do  cette  masse  de  raoutugnes,  (st  celle 
de  la  rivière  Métapédiac. 

"  Cette  vallée  s'étend  depuis  la  Ristigoucho  jusqu'au  grand  Métapédiac,  distance 
d'environ  60  à  70  milles;  et  comme  la  plus  grande  élévation  à  laquelle  on  doit  parvenir 
dans  cette  distance  n'est  quo  do  7G.'{  pieds  au-dessus  do  la  haute  mer,  rineliniiison  sera, 
généralement  parlant,  très-favorable. 

"  D'après  la  nature  do  cctto  partie  du  pays,  dont  le  terrain  est  uccidcnté  ot  rocheux, 
(juel(|ues  endroits  de  cette  partie  de  la  ligne  seront  très  dispendieux,  surtout  pour  les  vingt 
])rcniiers  milles  de  l'ascension,  où  les  montagnes  en  plusieurs  endroits  viennent  jusqu'à  la 
riviùre,  et  obligeront  à  la  traverser  plusieurs  fois. 

"  li'ardoise  compose  presque  toute  la  formation  géologique.  [I  y  a  des  établissements 
sur  la  rivière  Métapédiac  jusqu'au  ruisseau  du  Moulin. 

"  (iénéralement  partout,  cependant,  la  plus  grande  partie  de  cette  section  du  pays 
n'est  point  propre  i\  la  culture  ;  le  sol  est  composé  de  gravois  et  de  roches,  et  couvert 
d'une  forêt  immense  d'épinette,  de  pin,  de  merisier,  de  cèdre,  etc. 

"  Depuis  l'embouchure  de  la  rivière  jusqu'au  .'{65o  mille,  la  ligne  continue  sur  la  rive 
Est.  Au-dessus,  à  l'embouchure  du  ruisseau  do  LMurk,  les  bords  de  la  rivière  .sont  hw.n 
désavantageux  ;  il.-<  .'^nnt  couverts  de  pierre  ;  et  pour  obtenir  dus  courbos  ponvenabbs,  la 
ligne  passe  sur  hi  rive  opposé^',  et  ensuite  traverse  de  nouveau  imméiliatciiu  ut  au-dessus 
pour  Huivro  un  terrain  plus  avantageux  sur  la  rive  Hst. 

"  Kntrti  (.'Ot  endroit  et  l'emboucliuvo  do  lu  rivière  Ainmetsquag.tii,  la  liiiiio  traversa 
(juatro  fois  la  rivii'ro  pour  donnor  do.-i  (iourbes  plus  iiraticable.-'.,  et  évitor  les  l'iiiliviits  où  les 
montaitnes  avancent  dan.s  lu  rivière 

''  La  position  de  la  ligne,  .'Ur  trois  milles  au-dessus  et  au-de.s.sous  de  la  rivière  Am- 
metsquagan  où  les  montagnes  sont  composées  d<ï  roches  ot  s'avancent  sur  la  rivièro,  sera  la 
partie  la  plus  dispendieuse  de  toute  I:i  ligne. 

'•  Au-dessus  do  cet  endroit,  la  ligne  suit  la  rive  e=t  jusqu'au  377mi'  mille.  Les  monta- 
gnes de  chaque  côté  sont  très  hautes  ;  mais  le  bord  est  très  favorable.  Entre  le  ;J78me  et  le 
280me  milles  la  rivière  tourne  deux  fois  ;\  angles  droits,  et  .>ie  trouve  fermée  au  suvl  par  un 
précipice  de  I.'jO  pieds  de  hauteur. 

"  Ici  il  faudra  traverser  la  rivière  trois  fois.  Le  pont  du  milieu  sera  uu  pont  considé- 
rable ;  mais  à  l'angle  de  lu  rivière  se  trouve  une  île  (|ui  servira  de  pilier  naturel  Au-dessus 
de  cet  endroit,  depuis  le  38ilnie  milles  jusqu'aux  fourches  (l'embouchure  de  la  rivière 
Oasupcal)  au  .'{D.'tme,  la  vallée  devient  plus  avantageuse,  les  montagnes  do  chaque  côté  ne 
sont  pas  aussi  élevées,  elles  s'éloignent  plus  de  la  rivière.  liU  ligne  tvaver.so  deux  fois  la 
rivière  entre  le  ;i8r>me  et  le  .'iHOme  mille  pour  éviter  un  précipice  sur  la  rive  gauche  ;  elle 
le  traverse  encore  :\  un  mille  environ  en  bas  des  fourches,  faisant  douze  ponts  dans  les  38 
premiers  milles  que  parcourent  la  ligne  en  montant  la  vallée  de  la  Métapédiac  Ces  ponts  ont 
en  moyenne  120  i\  \iy\)  verges  de  long." — {liapporl  dit  Capt.  ffendrrsDii,  1848.) 

JiC  but  de  cet  examen  était  de  constater  la  nature  exacte  des  difficultés  signalées,  si 
elles  pouvaient  être  surmontées  ou  tournées  d'une  manière  moins  dispendieuse,  et  au.ssi  de 
faire  une  estimation  do  toute  la  dépense  néces.saire  à  la  construction  de  cette  sectioa.  Avec 
cette  donnée,  je  pensaLs  que  l'on  [pourrait  constater  le  coût  de  toute  la  ligne  avec  assez 
d'exactitude,  en  adoptant  uo  prix  moyen  par  mille  pour  le  reste  de  la  ligne,  tjue  les  messieurs 
cités  disaient  être  extrêmement  favorable  et  de  construction  facile. 

Dans  ce  but,  je  fis  ua  relevé  complet  de  la  rivière  et  de  la  vallée  de  la  Métapédiac,  en 
commençant  à  la  jonction  avec  la  Ristigoucho  et  avançant  vers  le  nord.  L'on  se  servit 
constamment  de  la  lunette  méridienne,  de  la  chaîne  et  du  niveau.  Il  fut  fait  une  section 
longitudinale  depuis  la  Ristigouche  jusqu'aux  eaux  du  St.  Laurent,  ainsi  que  des  sections 
latérales,  partout  où  elles  furent  jugées  nécessaires,  pour  constater  la  nature  des  pentes  et 
des  terrains  avoisinants.  Le  relevé  fut  poussé  vers  le  nord  jusqu'aux  eaux  qui  conduisent 
au  St.  Laurent.  Les  plans  du  relevé  sont  faits  sur  une  échelle  de  200  pieds  au  pouce  ; 
et  si  la  route  de  la  Métapédiac  était  jamais  choisie,  les  plans  soigneusement  préparés  et  les 
autres  renseignements  exacts  fournis  par  ce  relevé  seront  trouvés  d'une  nature  telle  que 
l'on  pourra  commencer  de  suite  le  tracé  de  la  ligne,  sur  une  distance  d'environ  70  milles, 
sans  faire  de  nouvelles  études  préliminaires  d'aucune  conséquence. 

Je  vais  maintenant  décrire  rapidement  les  aspects  physiques  de  la  ligne  explorée. 

La  rivière  Métapédiac  coule  dans  une  direction  qui  va  du  nord-ouest  au  sud-est.     Elle 
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])n'nd  f>n  ^nHrco  ù  moins  de 'JO  ir.illcH  dos  riv.  s  du  St.  Liiurtiit,  au  Grund  ftk'tis,  et  se 
dt'cluii},'<>  dims  la  Uisti^'cuidii-  à  euviro»  Kl  milles  à  l'ouest  du  port  de  Ciunpbelfowii. 
Depuis  l'eiithoit  où  la  rivière  Causupcal  rejoint  la  Métapi'Hliuc,  appelé  '<  les  Fourches," 
jusqu'il  la  Uisii^jouelie,  distuiioc  de  o.')  milles,  la  rivièro  coule  ^  travers  une  Rorge 
rocheuse  et  forme  de  nouibreux  d(''ti)urs,  entre  les  eôtCH,  qui  varient  de  ÔOO  ;\  SUO  pieds 
d'élf'vatiuii.  ('.s  eûtes  rout  très  raides  en  beaucoup  d'endroits,  et  s'élèvent  immédiatement 
du  bord  lie  l'iau;  mais  généralement  elles  laissent  un  espace  étroit  et  uni,  lavorablnuent 
situé  pour  y  eonstiuire  un  eliemiii  carossable  ou  de  ter.  .\u-delà  des  Fourches,  la  nature 
.lu  pays  est  dilleriute,  les  côtes  élevées  eoinnu'iicent  à  s'éluii^ner  ilc  la  rivière,  et  bien  (|Ue 
l'on  reiieontre  souvent  nn  terra>n  accidenté,  il  n'y  a  aucun  obstacle  de  «grande  importance. 

Le  meiil  ur  endroit  juiur  construire  un  pont  sur  la  rivière  Histij^oueho  est  encore  une 
question  à  déeidir  plus  lurd.  La  ligne  explorée  suit  le  côté  Kst  de  la  Métapédiae,  et  pur 
eonséi|Uent  dans  le  cas  où  l'on  choisirait  ce  tracé,  le  pont  de  la  llistip,ouehe  serait  néecssai- 
renifut  plieé  en  bis  le  la  jonelion  des  deux  rivières.  Sur  une  certaine  distance  au  nmins, 
la  liiine  pourrait  ctri  aussi  l'avoiMblenient  tracée  à  l'ouct  de  la  Métapédiae,  it  il  y  aurait 
.|Ueli|ue  avantajic  ii  traverser  la  rivière  i)rincipale  au-dessus  de  l'iudroit  où  la  Métapédiae 
s'y  déel'.art,'e.  lîien  que  ceci  soit  une  importante  (luostion  de  détail,  je  n'ai  pas  besoin  d'en 
parler  davantage  iei. 

lia  section  à  décrire,  dont  un  ].rolil  approximntiC  a  été  préparé,  et  dont  le--  quantités 
d'ouvra.ire  s)nl  im1. niées  à  Ttt  milbs  de  lon-ui'ur,  et  les  milles  sont  numérotés  sur  le  plan 
.lu  nord  au  sud.  Il  sera  plus  eummode,  eepi'n.binl.  .'U  déerivaîit  les  aspects  de  la  ligne,  de 
.•ommencer  à  la  Histigouche  (  t  continuer  vers  le  nord.  )-.■  TOe  mille  .se  termine  exactement 
.11  t'aee  de  II  maison  de  M.  I>ani(>l  l'niser,  .'■ur  les  bas-londs  où  la  Métiipé.liae  se  jette  dan>* 
la  l{isti;;ouehe. 

.\  sept  milles  .le  l'emlLUiehuro  de  la  Métapédiae,  on  traverse  le  ruisseau  de  Clark. 
Jusqu'ici  b'  eours  -énéral  d.'  la  rivière  est  droit,  et  l'on  peut  avoir  une  ligne  directe  sans 
beaucoup  de  e.mrlies  et  avec  des  pentes  reinar(|uablement  l'aeil.'s.  I,a  courbe  la  jdus  aigui' 
.-■ur  cette  distance  est  uii.>  combe  de  1^  {lV.i'2  pie.ls  de  rayon)  en  bis  de  la  coulée 
de  Noonan,  et  la  plus  i'.Tte  peut.'  est  de  :!><  pie.ls  au  mille. 

.\u  ruisseau  .le  (Marke,  la  rivière  l'ait  un  graml  détour  vers  l'ouest,  ce  i|ui  nécessite 
une  lou-uo  i.ourb.  .le  ITlîîJ  pied<  de  raycn.  Au  tiL'e  millj,  la  rivière  revient  vers  le  nord, 
ce  qui  iv-:!-»  une  .l.)uble  courbe  dont  les  rayons  varient  de  1  VM  à  3^:10  pieds  depuis^  cet 
endroit  ju^.iu'aux  •'  Fortes  de  rKnfcr,"  vers  lo  ASe  mille,  les  courbes  sont  douces,  quoique 
IV.'.,u.  ut. s.  îiiiiiiédiatement  au  nord  des  "Fortes  de  l'Fnfer,"  il  faut  traverser  une  pointe  de 
roeli-  aigu.',  et  l'on  traverse  ensuite  la  rivière  .Vsm.aciuagan,  tributaire  de  la  Métapédiae. 

A  partir  de  l'Asmaiiuagan,  la  ligne  suit  la  rive  (^ientale  de  la  Métapédiae,  sur  un 
terrain  presque  de  niveau  jusqu'au  ruisseau  de  (îonuor,  entre  le  5'!e  et  le  r)(tc  mille,  où  il 
faut  .Us  rampes  et  des  pentes  de  r)2.8  et  ni»   pieds  au  mille,  sur  un  demi-mille,  pour  éviter 

une  couibe  aigué.  •    ..   . 

A  .iiviron  deux  milles  plus  loin,  à  un  endroit  appelé  "  les  Koches  île  Lewis,  la 
livière  fait  plu'  leurs  détours  subits,  et  il  faudra  ou  faire  un  tunnel  à  travers  les  roches  de 
Lewis,  d.-  l;!iM>  pi'ds  .le  l.ingueur,  ou  .létouwier  la  rivière.  Ce  dernier  moyeu  serait  m. uns 
diq)end!.Mi.<c  el  est  recommandé.  Au-d.'ssus  de  cet  endroit,  .sur  environ  un  ti  rs  de  mille, 
il  f.udra  encore  changer  le  cours  de  la  rixière.  Les  travaux  d'excavation,  sur  environ  un 
luille  de  longueur  en  arrivant  aux  roches  do  Lcwi.s,  seront  très  considérables. 

Depuis  le  f)le  jusqu'au  40e  mille,  le  cours  général  de  la  rivière  est  droit,  et  la  ligne 
c.)ntinue  à  suivre  la  rive  orientale  par  des  pentes  douces  et  lîes  courbes  faciles. 

Au  lOe  mille,  la  ligne  s'éloigne  de  la  rivière  pendant  une  couple  do  nulle,  et  traver- 
sant une  point.'  .le  b.is-fon.ls  évite  une  légère  courbe  aU  débouché  du  ruisseau  Métillique. 

La  pmchuinc  diiliculté  survient  près  du  39e  mille,  où  la  rivière  fait  deux  détours 
excessivement  aigus,  d'abord  à  l'est,  et  ensuite  au  nurd,  à  environ  trois  quarts  de  mille 
l'un  de  l'autre.  |[euveusement,  au  premier  détour,  appelé  le  "Coude  du  Diable,"  un 
morceau  do  terrain  bas,  au  pie.l  .le  la  cOtc,  permet  de  faire  une  courbe  de  1910  pieds  de 
rayon.  Au  s.'.'ond  dét.uir,  appelé  le  "  Cmde  d'Alix,"  il  faudra  faire  passer  1 1  ligne  sur 
la  rivière  et  sur  un.'  île,  par  une  courb  •  de  1  V'>0  pieds  de  r.iyon.  Le  chenal  de  la  rivière, 
à  l'ouest  de  l'île,  se  trouvera  .'U  même  tems  accru  en  largeur. 

Les  fourch.  s  de  la  Métapédiae  s.mt  près  du  îJôe  mille.  A  cet  emlroit,  la  liyne  traverse 
la  rivière,  puis  elle  suit  la  rive  occidentale  ju-^qu'au  petit  hic,  (ju'ellc  atteint  au  30e  mille. 
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Ora»(l  M<'.ti,s,  et  «e 

travers   une    m)rtr.. 

'oiitiiiiin(5(Uaf..ii)ei)f 
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8e  contiuuaal  vers  le  non!  par  de«  petiti'S  et  des  eourbes  lavondilos,  elle  Iraversc 
la  rivière  Auir(ui  au  'i'-V  mille,  et  arrive  au  lae  Métap<5diat!  un  mille  j'im  loin 

l'oursuivaiit  sa  coin  au  nord  sur  la  rivo  occidentale  du  l.tc,  ;i  l'cxt»  |iiioii  d'une 
Ionique  courbe  de  17)iLJ  pied.s  de  rayon,  près  du  17e  mille,  devenue  nêcessiiro  aliu 
dViviler  une  erètc  élevéi  la  li:;iie  est  oxtrèmemGul  favorable  elio/  i'ii'no  Hroi'hu  au  S^ 
mille,  les  courbes  sur  cette  distance  étant  eu  j^énéral  de  itl'M  pieds  de  rayon. 

(îliez  l'ierre  Urocliu,  la  lij^ne  (juitte  le  lae,  traverse  la  rivière  Sayebec  au  7e  mille,  et 
monte  par  une  lonj:;uc  rampe  don^  une  partie  est  do  60  pieds  nu  mille,  jus(|u'au  Imc  de 
J'iateaii.  vers  le  milieu  du  .'ie  milli\  (l'est  là  le  seule  cas  d'unts  rampe  Ar  'iH  pi'-J-  nu 
mille,  jus(pi'à  ect  endroit,  depuis  l'embouchure  de  la  iMctapédiae. 

Au 'Jnd  mille,  la  li;];ne  atteint  le  plateau  d'épaneheuient  entre  li  llisii-iiuelie  et  le 
Si.  iiaureni,  et  réb'vatiou  à  cet  endroit  est  de  7!»1  pieds  au-dessus  de  la  mer.  Klle  eum- 
menée  alors  j  de.'-ecndre  vers  le  .St.  Laurent  par  la  rivière  Hlanclie,  <|iii  e^t  un  bra.i  de  la 
Tarti;.';an,  et  :iu  bo'it  de  deu.\  milles  elles  atteint  l'extrémilé  nord  de  la  Mclion  di"  70  millca 
(jue  je  viens  de  décrire. 

Depuis  ce  dernier  pnini,  l'explorati^  :e  poursuit  jiar  l.i  vallie  île  la  rivière  Tarti^^nn, 
et  l'on  peut  obtenir  une  li,niie  le  lon;^  de  cette  rivière  en  ne  rencontrant  <|u'unc  seule 
difficulté.  Jia  Tarti,i,'an  coule  dans  une  vallée  étroite  et  sinueuse,  ee  i|ui  né<e  site  de.t 
traverses  irérpu^nles  ou  des  déviations  de  la  rivière,  (!t  parfois  une  l'orti'  excavation  a. 
travers  nue  pointe  de  terre  qui  s'iivanec,  clic  se  continue  vers  l'oui  .-l  siir  unr  distance 
d'environ  .".ix  milles,  et  tourne  alors  au  nord.  Juscju'à  cet  endroit  un  peut  avoir  une 
li;rne  l'avorable.  Peli'i,  une  li;^ne  l'ut  tirée  et  idvelée  jusqu'à  la  rivière  .^léti-,  par  le 
ruisseau  de  j'aquettc,  mais  le  résultat  n'a  pas  été  satisfaisant. 

Kntre  les  rivières  Tartii^an  et  Métis,  distance  d'environ  M  milles,  le  pays  cnI  tiès 
aeeidcntc  et  irréi^'ulier,  et  l'on  y  rencontre  constamment  des  crêtes  élevé  s  séparées  par  <lc 
profondes  coulées,  ha  iNIétis  elle-même  se  trouve  dans  une  large  valléj  bas'^e,  et  il  faut 
ou  la  traverser  sur  un  niveau  élevé,  uu  trouver  une  descente  favorable  dans  la  vaiiê'e.  On 
n'a  pas  trouvé  cette  desceutc,  bien  que  d'après  mes  observa'ions  personnelles,  je  mus  porté 
à  croire  (ju'il  y  a  <diance  raisonnable  d'en  trouver  une.  Il  faudra  ]i.isser  encore  beaucoup 
<'e  temps  dans  cette  localité,  à  explorer  minutieusement  le  Jiays,  avant  (|Ue  la  iniilleure  li;:iie 
de  la  'l'artif^an  à  la  rivière  Nei^jette,  à  travers  la  vallée  de  la  .^lé'tis,  puisse  être  dcterminée. 

lîien  que  le  eliaîna,!;,'e  et  le  nivellenient  aient  été  pous-^é  ju'^qu'iï  ^'te.  Flavie,  .^nr  le.^ 
bords  du  St.  Laurent,  distance  totale  do  près  de  100  milles,  l'on  'leut  dire  (pu  la  li^'iio 
relevée  s'arrête  à  7"  milles  au  nord  de  la  Kistigouehe,  à  partir  <Ie  là,  vers  le  nor.l,  le  piy-i 
n'est  (ju'imparfailement  exploré. 

liCs  difficultés  que  l'on  rencontre  pour  traverser  la  vallée  de  la  .^I('•tien  n'étaient  pa.s 
prévues,  parce  ((u'clle.»!  sont  à  peine  mentionnées  dans  les  rapports  de  l'exploration  i'aitc: 
en  ISIS.  Cependant,  mon  inqire.-îsion  actuelle  est  qu'elles  sont  peut-être  les  plus  >;rave.s 
de  la  route  de  la  lîaic  des  Chaleurs.  l)e  nouvelle.-  explorations  pourraient  néanmoins 
moilifier  cette  opinion. 

de  rcf^rettc  excessivement  que  les  circonstauccs  no  m'aient  pas  permis  d'encourir  h  s 
dépenses  uéecssaires  j'our  pousser  l'exploration  jusqu'à  uu  résultat  plus  satisfaisant  dans 
cette  section. 

•h\  puis  maintenant,  aliu  de  mieux  faire  voir  ':i  nature  d.i  la  ligne  exi)lorée,  clepui.s 
la  llistigouelie  jusqu'à  l'endroit  où  el'e  travcr.-:o  ie  plateau  d'épanehcmcnt  entre  cette 
rivière  et  le  8t.  Laurent,  et  où  elle  atteint  la  vallée  de  !a  Trrtit'an,  présenter  un  extrait 
des  courbes  et  des  pentes  sur  cette  section  de  70  milles  de  lonj.;ueur, 

le.SQliF.rR  TOTALE  EN  MILLE?. 
N.VTl  HB  DEH  rB.NTKS — SECTION  DB  h\  .MÉT.M'tDIAC.  Kftinpc  SU'l.       Uampo  llOlJ. 

Pc-'es  de  moins  de  20  pied.s  par  mille G.'.l  11.7 

'•             "              L'O  à  MO       "            Il  !>.2 

««             "              oOàlO       "            2.4  7.0 

•<             "              40  i\r.O       "            l.()  2. S 

«            "              50à52.S    "            2.8  t;.2 

"            "             60               "           0.0  2.7 

Niveau ■ 12.3  milles. 

.Longueur  totale  do  la  section 70        " 
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TiOs  pontu  en  fer  forgé  nur  octto  fieotiun  seront  oomirtc  suit,  toutes  les  autres  ouvcr- 
turos  devant  avoir  des  viaducs  fi  arches  ou  ^  poutrcfi. 

1.  Sur  lu  Kivièrc  Blancho,        au     1er  miiU,     I  -trcb       \\o   50  pieds, 

2.  "  "  Sayabco,  nu  7c  "  '  ..tchfH  do  50  •' 
8.  "  "  St.  Piorrc,  nu  t»o  "  i  nrclic  de  00  " 
4.  "  "  Tobifîotp,  au  lOi;  "  l  "  do  50  " 
6.  "  "  Aniqui,  au  'I'Aq  "  ',\  arches  do  (50  " 
6.  le  ruisseau  dts  Sauvn};oa,  au  U5c  "  ^  "  de  10  " 
7*  la  rivière  Mt'tap<^diae,  au  .'lOo  "  1  areho  de  15'»  " 
8.  "  "  Assmaquagan,  au  5Ho  "  l  "  de  80  " 
î>.  "  1<>  rui^xeau  de  (Mark,  au  <!4n  •'  ;{  nrehes  do  lUI  " 

Comme  le»  pentes  sont  favorablet»,  ot  les  pontH  peu  important;),  l'on  pourrait  naturcllo- 
iiicnt  eifiire  (|ue  le^  cuurhes  .sont  cxcessiven,  si  l'on  considère  le  cours  tortueux  de  In  M«5- 
ta|i<''diae.  surtout  on  bas  des  Kourchof.  L'extrait  suivant  fora  voir  néanmoins,  ijuo  le» 
courbe»  iii;ue-i  ont  <''tè  évitées,  puisqu'elles  n'ont  pis  même  le  minimun:  de  rayon  adopté 
fiur  le  eliemin  de  fer  (îrand  Tronc  (divisinn  de  Portiund),  <|ui  est  de  1,140  pieds. 

cou  H  ut  H  KS. 

1"  ou  57'iO  pieds  de  rayon. — Longueur  totale,  i.l    milles. 

H°  "  ;i820  "  "  O.'.t       " 

ij  "  ;{-74  '•  •«  <•.;{ 

2  "  l.'^(».'>  "  •«  .",!>       '* 
21  "  U^'J-'             "                            ••  0.1 

3  "  1010  "  "  (1.1 

3\  "  170:i  '•  "  l.S       • 

yj  "  i(',;{7  '<  «•  :!.»)     " 

4  ••  14:52  "  "  ;5.o 
4i  "  i:i4s  "  •<  (i.;i 

4}      '    127:5             "                            "  0.<5      " 

Tanf.;ente.-< :5;}.;5 

Longueur  totale  do  la  fcetion 70.0       " 

Eu  siiuiuettaiit  une  c'-timaticm  d(.s  (|uautiles  de.-i  jtrirnipaux  travaux  d'art  tif'ces.«aires 
pour  compléter  lis  pont^  et  le  nivcllemout  de  eettt!  yeiîtimi  l'on  pfut  ol)iervor  (|ue  bien 
<{U<;  le  relevé  it  les  ealculs  aient  été  faits  avec  beauc  iiip  ilc  sain,  j'ai  cru  |iiii  liMit  il':ij'>uter 
dix  pour  cent  ii  toutes  les  quantités,  pour  eouviir  toute  erreur  pussilile  a  ré:.:nrtl  de.< 
travaux  d'art  df  cette  section. 

Qwintitc»    Apjiroi  iinaliifs. 

1.  Excavation  ordinaire 1,408,930  verges  cubes. 

2.  Proportion  présumée  d'excavation  du  roc 190,905  " 

Excavation  totale 1,500,811  " 

3.  Maçonnerie  des  viaducs 29,317  " 

4.  Maçonnerie  des  p'ints 4,535  " 

0.  Fer  des  ponts 350  ton'x. 

0.  Murs  de  talus  pour  protéger  les  remblais  fiur  les  rivières,         0:5,030  verges  cubes. 

Quant  aux  matériaux  de  construction,  la  roche  qui  affleure  le  long  île  la  rivière  est 
principalement  de  l'Mrdoise,  et  bien  qu'il  y  en  ait  qui  puisse  servir  aux  viaducs  et  aux 
mui'8  de  t;dus,  elle  ne  pourrait  T-tre  employée  à  la  grosse  maçonnerie.  L' m  me  dit  (|u'il 
existe,  à  environ  trois  milles  e;  bas  des  "  Fourches,"  de  grands  lits  de  gie-.  'iropre  à  la 
maçonnerie  des  ponts.     Depuis  IcB  Fonrches,  uu  nord,  jusqu'à  la  rivière  Aii'jui,  distance 


*    . 


41 


0.1 

'ci  autre» 

(il) 

K 

r.o 

■  < 

f;() 

II 

10 

M 

V» 

<l 

*o 

(1 

0 

II 

ouver. 


leurrait  naturelle. 
>"ueux  lie  la  MiS- 
"«moins,  ,,uo  1^ 
de  rayon  a,|ont.î 
'•  pieil», 


lit  riôccsyaires 
^i-'i"  'j'k;  lijeo 
n(  'l'.ijouter 
IV'-';inl  des 


«Tges  cubes. 


tl  X. 

gcs  cubcfi. 

•viùre  est 

ifN  et  aux 

''it  <|u'il 

71 re  à  la 

distance 


d'environ  12  on  13  milim,  il  n'y  a  que  peu  d'affleurements,  et  le  roc  aperçu  est  surtout  du 
Bcliiste  foncé.  A  partir  do  l'Auiqui,  au  nord,  le  lonj;  du  lao  Mi^tapédiac,  l'on  Toit  quelque» 
atlleurcinentfl  de  pierre  calcaire  et  do  ^r^i.  La  première  n'est  pas  rcj^ardco  oumuio  étant 
tifl  bonne  qualité  pour  lu  niaynnncric  dcH  ponts,  mais  le  ^rt-s  e.st  propre  ii  toute  cgpi>ce 
d'ouvragCB. 

Depuis  le  lac  Métapédinc  jus(|u'ii  la  vallée  de  lu  Métis,  le.i  roches  que  l'on  rcnoontio 
coût  la  pierre  calcuiro,  les  eonnloniérat.i,  les  «ehistcs  rouj^oH  et  grés,  et  li -i  ardoises  rougei  et 
bl  ues. 

L'on  peut  y  obtenir  une  abondani-e  de  matériaux  de  ballusta<:e,  et  même  beaucoup  de 
remblais  uc  .luront  composés  do  rien  autre  chose. 

li'épinctto  rouqe  et  prise,  et  le  cèdre  serviront  ;i  fairo  des  traverses. 

PLAN  Dï!   NIVKAi:. 

Ihs  renscigncmont.s  suivants  relatifs  aux  plu'is  de  niveau  pourront  servir  .1  ficiliter 
de  nouvelles  explorations,  .'<i  l'on  eu  faisait  d'autres. 

Fj'cxploralion  fut  couiraencéc  par  différent;!  paiti.s  ircxpluraioius  .1  do  ;;raudes 
distances  les  uns  (les  autres,  en  consé(jueni,'e  de  quoi  il  fut  impossible  de  f^unueucer  les 
"nivellements"  sur  le  même  plan.  I>es  plans  distinot^i  furent  adoptés  p.ir  eliuque  parti, 
et  eomiac  des  points  de  repère  lurent  établis  dann  le.^  bois,  sur  rlia(|Ue  li;:;MC  d'exploration, 
en  y  inscrivant  les  hauteurs  pour  y  recourir  plus  tard,  j'ai  cru  (ju'il  vilaii  mieuc,  en 
préparant  les  plans  et  K's  proûls,  suivre  lo  plan  de  niveau  adopté  dans  cha((ue  en-', 

lia  position  relative  ilc  chaque  plan  peut  ètie  expliquée  comme  suit  :  — 

l'rrmiir  pfmi. — Sur  eo  plan,  les  niveaux  ont  été  pris  depuis  la  llihtij:(i'icbu  en 
leiuiintant  la  (louuamitz  jusiju'îi  la  rivière  Verto  ;  là,  ils  furent  relevés  et  pentes  jusqu'aux 
rivières  Tolédi  et  Kimouski  ;  et  de  l.'i  par  l'Abawiscjuash  jusqu'à  la  rivière  des  ïrois- 
Pihtoles.  Les  niveaux  ont  été  éijalcment  pris  sur  ce  plan  depuis  li  llisti'/'oipb"  jusqu'il  la 
Tobiquf,  1 1   de  là   jus(|u'à  la  Nashwaak  et  lo  somnn  f  de  la  Keswick. 

S'-yiiiif  f'^iiii, — Sur  ce  jilan,  les  niveaux  ont  été  pris  depuis  un  endroit  situé  à  l'iu'j 
milles  en  remontant  la  vallée  do  la  Keswick  jusqu'au  plateau  de  la  Keswii.k  ;  et  aussi, 
depuis-  le  niôiiie  endroit  jufi({u'an-deli\  do  Frédéricton  îi  la  rttite-Kiviènv 

Troi.tihin  /i/n».  —  Sur  ec  plan,  le.s  niveaux  ont  ('lé  pris  de  la  l'etito  l'ivii^re  à  ('v>al 
C'roek. 

Qualrihuc  jilnii.  — Sur  co  pian,  bs  nivciiux  ont  été  pris  depuis  la  station  d'.Vpedniq'ii, 
Bur  le  chemin  de  fer  de  St.  .Ican  ii  Sliédiae,  ju"|u'ii  Coal  (!reek  au  nor  I 

A  la  On  de  l'exploration,  l'on  trouve  que  ifs  difl'éients  niveaux  éi aient  lolativinient 
coiamo  suit  : 

Kau  haute,  fleuve  St.  liaurcnt  aux  'l'rois-Pistoles 70  pieds 

l'rtiiiitr  f>ltin,  que  l'on  dit  être  l'eau  haute  11  Chatham,  sur  la  Miramichi  S4  81  " 

S'cidk/  phm 101. si  '• 

Troi'sit'.mr  plan oB.fli*  ' 

(Jiiitin'f'iitf  pldii,  que  l'on  dit  être  à  100  pieds  au-dessous  de  l'eau  haute 

sur  la  baie  de  l'undy,  à  la  ville  do  St.  Jean 0.00  " 

Les  diflérenees  qui  existent  entre  ces  niveaux  peuvent,  être  dues  à  ditférentes  cau."^>, 
et  en  partie  peut-être  à  une  accumulation  de  légères  erreurs  II  n'y  a  rien,  cependant,  qui 
puisse  affecter  les  résultats  généraux  et  l'exploration. 

Le  p/iin  de  l'exploration  de  la  Nouvclle-Eco.sse  est  lo  niveau  de  l'eau  basse  il  l'arsboro, 
sur  le  Hassin  des  .Mines. 

JiC  jii'an  do  l'exploration  de  la  Métapédiac  est  l'eau  haute  au  dessus  de  C'ampbsltown, 
sur  la  liaie  des  Ohaleurs,  et  à  Stc  Flaviosur  le  fleuve  St.  Laurent. 


CARAOÏKRE  DU 


l'AYK  AU  DOUBLE  POINT    DE   VUE 
SATION  ET  DE  L'AGRICULTURE. 


DE   LA   COLUNJ- 
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Quelqu'un  d'habitué  aux  belles  forêts  claires  du  tlaut-Caaida  se  formerait  sans  aucun 
doute  une  mauvaise  opinion  de  la  qualité  du  terrain  des  provinces  maritimes  eu  général  et 
de  la  région  située  i  l'est  de  Québec,  s'il  ne  devait  en  juger  que  par  l'apparence  du   bois 
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qu'il  y  rcQCoutrc.  L'cpiacttc  dauâ  ses  diverses  espèces  so  trouve  presque  partout  mêlée  aux 
autres  bois  ; — elle  atteint  quelquefois  des  pi'oportions  coQsidérables,  et  vient  après  le  pia 
blauc  comme  valeur  comuierciale  ;  tous  les  ans,  le  Nouveau -BrnDswiok  en  exporte  d'im- 
uieDses  quantités. 

ÎjCs  deux  espèces  do  luérisioi  rouge  et  blaui-,  peu  commun  on  Canada,  entrent  pour 
lieaucoup  dans  la  consommation  et  dans  l'exportation  intérieures  des  provinces  d'cn-bas, 
et  y  remplacent  eu  grande  partie  l'érable  et  les  autres  bois  francs.  Là  où  le  méri- 
f^ier  croît  avec  l'épinette  et  autres  arbres  de  bautc  futaie,  le  sol  est  généralement  considéré 
comme  bon.  On  trouve  ou  quelques  endroits  l'érable  mêlé  au  merisier,  à  l'épinette  et  à 
d'autres  espèces  de  bois. 

L'épinette,  et  le  sapin  qu'on  rencontre  à  cha(iuo  pas  dans  les  forêts  du  Bas-Canada  et 
du  Nouvoau-Brunswick  rendent  très  difficiles  les  explorations  topographiques,  par  suite  de 
l'imjiossibilité  ou  l'on  hc  trouvp  de  voir  souvent  devant  f^ni  plus  qu'à  quelques  verges  de 
distance. 

Il  est  probable  que  la  partie  du  pays  la  moins  propre  à  la  colonisation  est  située  le  long 
de  la  ligne  centrale,  entre  le  St.  Laurent  et  la  Kistigouchc.  Après  avoir  traversé  ce  district  en 
plusieurs  sens,  j'avoue  n'avoir  pas  conçu  une  haute  opinion  de  la  qualité  agricole  du  terrain  ; 
cependant,  voici  ce  «ju'en  dit  M.  Walter  Lawson,  qui  a  été  chargé  pendant  six  mois  des 
partis  d'explorations  dans  cette  région  et  dont  l'autorité  en  pareille  matière  est  incontes- 
table :— 

"  l'in  réponse  à  vo.s  question.-i  sur  la  ((ualiti'  du  sol  ijue  j'ai  exploré  l'été  dernier,  je  vou.'^ 
dirai  que  nous  quittâmes  Kimouski  à  la  lin  de  mai  tlcrnicr,  alors  (|uolo  printemps  était  bien 
avancé,  et  que  nous  ne  rencoutritins  pas  de  acigc  dans  les  boin,  nouî<  trouvâmes,  en  atteignant 
la  'routière  du  Canada  et  du  NouvcauBrunswick,  la  végétation  aussi  avancée  que  dans 
tous  les  endroits  que  nous  venions  de  traverser. 

"  Le  pays  ainsi  parcouru  est  montagneux  :  le  roc  se  montre  à  nu  r\xr  (jnelcjucs  versants, 
maison  ne  voit  point  de  coteaux  dépouillés  ;  les  plateaux  sont  généralement  onduleux  et 
bien  boisés  de  merisier,  d'épinette  et  de  sapin. 

"  Mon  exploration  en  Canada  s'étend  depuis  If  village  do  IjLimouski  jii.<qu'à  la  fron- 
tière, magasin  Xo.  1,  à  la  borne  No.  il,  près  de  la  naissance  de  larivièri  Ilimouski  ;  elle  se 
dirige  ensuite  vers  l'est,  tourne  au  sud  et  atteint  les  l'ourcbes  de  la  rivière  Verte,  Nouveau 
Brunsw'ck  ;  prenant  en'^uite  une  direction  nord,  elle  côtoie  cette  dernière  rivière  et  la  Tolédi, 
qui  commence  à  cet  endroit,  jusqu'à  la  borne  Nu.  39  ; — j'ai  traversé  on  outre  plusieurs 
fois  et  en  sens  divers  le  pays  compris  entre  le  hc  des  Sables,  le  lac  de  l'Aigle  et  le  lac  des 
Iles,  à  l'ouest,  l'Abawbisquash  au  nord,  le  Rimouski  à  l'est  et  une  distance  de  V2  milles  sur 
la  frontière,  de  lu  borne  No.  30  à  celle  ...^^o.  17,  au  sud.  Ce  district  ayant  été  vi.<ité  par  les 
fabricants  de  bois,  je  n'ai  uncontré  nécessairement  que  très-  peu'de  pin  ou  de  grande  épinettc. 
Le  sol  est  bien  arrosé  et  très  propre  on  général  à  la  colonisation  ; — nulle  part  je  n'ai  ren- 
contré de  la  mauvaise  terre  :  au  contraire,  je  regnj-do  lo  sol  comme  supérieur  en  plusieurs 
endroits. 

Le  bas  do  la  vallée  do  l'Abawbiiqua.sh,  près  de  la  rivière  de.-i  Triiis-l'istolcs,  ost  en 
partie  colonisé,  et  les  terres  que  j'y  ai  vues  sont  égales,  sinon  plus  belles  que  les  meilleures 
que  j'aie  aperçues  aux  établissements." 

Le  district  dont  il  est  ici  question  embra.si;e  à  peu  près  -100,UU0  acics  .le  terre;  tout 
le  pays  qui  se  trouve  au  sud  de  cette  région  jusqu'à  la  rivière  Ristigouche  est  aussi  bien 
boisé,  autant  que  j'ai  pu  m'en  convaincre. 

Le  pays  compris  entre  la  rivière  Ristigouche  ot  la  Tobiquo,  au  sud,  ot  entre  la 
rivière  St.  Jean  et  la  rivière  Sissou,  à  l'c-st,  c'est  à  dire  environ  10  nulles  do  long  sur  oO 
de  large,  est  propre  à  la  colonisation.  Mu  plusieurs  onùmils,  on  roncontro  de  beaux  bois 
francs,  de  sorte  (|u'iv  ttiut  prendre  on  peut  dire  que  ce  si>|  est  d'nno  bonne  (jualité  de 
fe:onde  classe,  et  (ju'il  e^t  même  <lo  première  classe  t  n  quelques  endroits.  .îc  n'ai 
jamais  vu  les  champs  présenter  une  au.ssi  belle  ajiparencc  (jue  ceux  que  j'ai  traversés  dans 
les  établissements  <|ui  liordont  ce  district.  Des  lits  de  gypse  d'une  épaisseur  énorme  et 
d'une  qualité  excellente  se  montrent  à  nu  durant  plusicur.'»  railles  j  le  long  de  la  rivière 
Tobiquc  on  en  a  déjà  tiré  do  grande  (|uantités  et  on  s'en  sert  beaucoup  dans  les  établisse- 
ments de  l'état  du  Maine. 

Des  forêts  coinpnséi'H  de  merisier,  de  liÔMT,  d'érablo  et  autres  espèces  do  bois  indi- 
quent, sur  les  lignes  d'exploration  entre  les  rivières  Tobiquc  et  Miramichi,  \:n  sol  a>»sez 
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propre  h  l'agriculture.  Les  ligiits  ont  euyiion  20  niillos  d'éloigneiueut  l'une  de  l'autre,  et 
comme  cet  espace  ainsi  que  le  voisinage  des  lignes  ont  à  peu  près  la  même  apparence,  on 
peut  en  conclure  que  ce  grand  district  est  en  général  propre  à  la  colonisation. 

Depuis  la  rivière  Miramichi  jusqu'à  la  rivière  St.  Jean  et  i\  Frt'déricton,  en  suivant 
la  ligne  d'exploration,  le  sol  doit  t-tre  d'iino  qualité  supérieure,  si  l'on  en  juge  d'après  les 
défrichements  du  bas  de  la  valli'e  de  la  Ke.swick.  Sur  'J.'i  milles  au  nord  de  Frédéricton,  le 
pays  est  habité  et  cultiva. 

Depuis  Frédérieton  ju.squ'it  la  tête  du  tlrand  Lac  et  la  rivière  Ht.  Jean,  la  ligne 
traverse  un  tinrain  biis  d'une  qualité  e.xi^ellentt!.  Au  sud  du  (irand  Lac,  liisol  recouvre  des 
houillières  et  devient  niédiocrc.  Avant  d'atteindre  Apohaqui,  la  liijne  traverse  la  vallée 
de  la  petite  rivière  du  Moulin  de  Studholm  ;  lo  terrain  y  est  excellent  et  },rodiiit  tous  les 
ans  d'abondantes  récoltes  de  pommes  de  terre,  d'avoine,  do  sarrazln  et  de  foiii. 

On  dit  ([u'il  existe  encore  de  grandes  étendues  déterres  incultes  et  propres  à  la  coloni- 
sation entre  le  (!rand  Lae  et  les  bords  du  golfe  ;  mais  je  n'ai  pus  pu  jusqu'ici  en  connaître 
la  superlicie.  Le  sol,  entre  Frédéricton  et  la  Rivière  KistiL'iouebe,  dont  on  a  parlé  ci-dessus 
et  qui  borde  les  lignes  d'exploration  de  l'année  dernière,  comporte  une  étendue  de  pas 
moins  de  2,000,000  d'acres  environ,  considérés  en  grande  partie  comme  propres  à  la  colo- 
nisation. En  comparant  cette  région  avec  lo  sol  du  Haut-Canada,  je  suis  porté  à  croire 
qu'elle  est  supérieure  à  aucun  des  districts  vierges  de  cette  partie  du  pays. 

Je  trouve,  à  l'égard  de  la  valeur  agricole  des  autres  parties  du  Nouveau-Brunswick 
une  foule  de  renseignements  précieux  dans  un  rapport  du  Professeur  Johnston,  oélèbre 
chimiste  et  agronome,  fait  a'i  gouverneur  de  cette  province  en  1850.  Ces  ren.sci- 
gnements  sont  si  importants  et  l'autorité  si  digne  de  foi  que  j'en  fait  de  nombreux  extraits 
et  lui  emprunte  plus  loin  trois  chapitres  sur  dix-huit.  (I)  Ces  extraits  se  rapportent  h  la 
valeur  agricole  de  la  province,  telle  qu'indiquée  par  sa  formation  géologique,  par  l'étude  et 
l'examen  de  ses  terrains,  et  par  le  rendement  actuel  des  établissements  qu'on  y  trouve. 

Il  ne  reste  donc  ;i  décrire  que  le  caractère  du  sol  et  sa  valeur  agricole  dans  la  partie 
du  Canada  comprise  entre  le  St.  Laurent  et  la  Ristigouche,  le  long  de  la  ligne  d'cTpIo- 
ration  de  la  Métapédiac.  Or,  je  trouve  que  cette  question  a  été  étudiée  spécialement  il  y  a 
quelques  années  dans  un  rapport  soumis  :\  l'iionorahle  commissaire  des  terres  de  la  couronne 
par  M.  A.  W.  Henis  chargé  de  ce  soin.  Ce  rapport  contient  tous  les  renseignements 
désirés  et  môme  au-dclii  de  co  que  je  puis  donner  d'après  ma  {)ropre  connaissance  du  pays. 
J'en  ai  fait  (|uel(jues  extraits  que  j'annexe  au  présent  rapport    (^2^ 


LKH  DIVERSES  ROUTES  PROJETEES. 


l.lVI.>;rON    \W    NOUVKAU-r.RUNSWICK    ET  DU  CANADA. 

Aprèï  avoir  décrit  les  lignes  qui  viennent  d'être  explorées  et  soumis  l'estimution  des 
travaux  qui  seront  nécessaires  pour  construire  les  ponts  et  faire  leh  nivellements  sur 
chiicune,  il  me  leste  maintenant  à  parler  des  routes  projetées  qui  me  paraissent  dignes 
d'attention,  et  que  l'on  pourra  trouver  praticables  après  en  avoir  tait  faire  des  étudf-s 
j)ius  complètes 

Qu'il  soit  bien  compris  que  je  ne  donne  pax  comme  praticables  toutes  les  lignes  dont 
je  vais  parler  ;  je  crois  (jae  quelques-unes  le  sont,  et  je  ni;  connais  pas  as^ez  les  autres 
pour  me  permettre  d'émettre  une  opinion  décisive  à  leur  endroit  .Mais  les  li-nes 
et  les  combinaisons  de  lignes  dont  je  vais  m'ocouper  sont  celles  (jui,  après  des  examens 
partiels  et  des  renseignements  acquis,  m'ont  paru  obtenir  lo  plus  de  chances  do  prat'.eattilité. 
Je  les  décrit  et  les  clussiiie  de  manière  i\  ce  qu'on  puisse  décider  laquelle  ».  les<)UelK'i  de 
ces  route»  devront  subir  une  étude  plus  complète. 

Ces  ligues  peuvent  être  rangées  eu  trois  séries  :— 

Première  série: — Les  roules  de  lu  /rontlî'ie,  qui  comprennent  les  ligues  prujeteis 
qui  touchent  ou  traversent  à  un  ou  plasieurs  endroits  la  frontière  des  Etats-Unis 

Deuxième  série  ;  Lex  fiijnes  eentra/es,  (jui  comprennent  celles  qui  traversent  ie  pr,  s 
dans  l'intérieur  et  passent  il  une  certaine  distance  de  la  frontière  comme  du  golfe. 

(1)  yfute  appendice  A.  ""'  -~— — — —  ~ 

(2)  Vtd"  appendice  H. 
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Troisième  série  ;  Les  routes  de  la  Baie  ihs  Cha'curs,  qui  coiupruuuciit  les  lignes  qui 
viennent  toucher  aux  eaux  du  golfe  St.  Laurent,  dans  la  Baie  des  Chaleurs. 

On  peut  suivre  toutes  ces  différentes  ligics  sur  lu  carte  générale  fijointe  ;  elles  sont 
numérotées  consécutivement  de  l'ouest  k  l'tst.  Ou  a  déterminé  la  longueur  do  chacune 
eu  mesurant  la  distance  ofierte  par  la  carte  et  en  y  ajoutant  un  certain  chiffre  pour  repré- 
senter lescourhos.  Ce  chiffre  a  pour  hase  la  différence  du  chaînage  réel  .sur  le  terrain  et 
la  longueur  telle  que  donnée  sur  la  carte.  Ce  mode  de  comput  des  distances  peut  n'être 
pas  strictement  exact  ;  cependant,  il  est  encore,  vu  les  circonstances,  le  plus  correct  qu-^ 
l'on  puisse  adopter,  et  il  se  rapproche  assez  de  la  vérité. 

LES  KOUTKS  HE    I.A  FRONTIÈRE. 

Ligne  Xo.  1. — Cette  ligne  devait  T-tre  destinée  à  relier  le  chemin  de  fer  (Jrand  Tronc,  \ 
la  Rivière-du-Loup,  avec  celui  qui  existe  aujourd'hui  du  voisinaiiv  de  Wf^iJstock  à  St.  André, 
Une  étude  du  pays  fut  faite  par  M,  T.  S.  Uubidge  en  1859  et  GO,  et  .son  rapport,  que  l'on  a 
bien  voulu  me  passer,  contient  lieaucoup  de  renseignements  précieux  dont  la  plupart 
«'appliquent  h  t mtcs  les  routes  de  la  frontière,  (  Vitli  iippcndice  ('.)  (!ette  ligne,  en  s'éloi- 
gnant  de  la  Rivière  du-Loup,  devait  côtoyer  la  vallée  de  l:i  rivière  \'ertc  jusqu'aux  plateaux 
d'épanchement  du  ,'^t.  Laurent  et  do  la  riviî^rc  St.  Jean,  .situés  ,'i  HSO  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer;  puis,  s'avançait  dans  une  direction  à  peu  près  parallèle  au  chemin  de 
Témiscouata  jusqu'aux  ehfitos  di^  la  rivière  C;ibaneau,  so  dirigeait  ensuite  ver.f  la  souice 
des  eaux  de  la  rivière  aux  l'crehcs  et  atteignait  par  la  vallée  de  cette  rivière  les  étahlis- 
ssments  Dégelé,  :?itués  a  luxtréinité  suil  du  lae  Témi.scouata.  .\  partir  du  Pégelé,  la  ligue 
devait  côtoyer  lu  rivière  .Nhidawaska  ju-qu'à  celle  de  St.  Jean  au  village  des  l'etite.i  Ciiùlcs. 

Dc$  Petitc.i  Chûtes,  elle  suivait  la  rive  droite  de  la  rivière  St.  Jean,  (ju'ellc^  traversait 
aux  (Irande-;  (Jliûles,  cùtoyait  la  rivo  gauelie  jusqu'à  \Vi)inlst(iek  et  devait  se  relier  au  eheiiiiii 
lie  1er  de  St.  André  à  un  endroit  l'avoraUle,  probablement  par  la  vallée  de  la  rivière  au^ 
Anguilles.  On  n'a  pas  fait  l'exploration  scientifique  de  cette  ligne,  mais  on  la  er^iit  prati- 
cable, à  part  la  sci'tion  comprise  entre  la  Ri\  ière-du-Loup  et  les  établissements  du  Pégelé 
sur  laquelle  on  a  des  duufes  l^Llis  en  supposant  qu'il  serait  impossible  d'y  ouvrir  une 
ligne  droite,  mi  [..iurraii  par  un  détour,  suit  à  l'ouest  parla  vallée  de  la  rivière  St  Fraii- 
1,'ois,  ou  ;\  l'est,  par  la  rivière  des  Trois  P.stoles,  les  eaux  de  l'Ashberi;;!!  et  le  lae  Téinis- 
eouata,  trouver  un  pas.^age  praticable,  mais  augmentant  notablement  la  distance. 

\'<iiei  rostiinatinn  des  di'itaneos  'i  partir  de  la  Rivière-du-Loup  par  cette  ligne  : 

MII.I.CS    DK    CilKMIN     l>Ë    Ibllt. 

Conatriiiis     .N'un  i  onstriiit-i      ïotai. 
De  lu  Kii  itr^  ,/ii  l.'>n/'  li   Sf.  Aiilif. 

I>ê  la  liivière  du-Loup  à  la  jonction  avec  le  chemin 

do  fer  de  .St.  André liU»  .110 

l'ir  le  chemin  de  i'cr  do  St.  André tî7  '»7 

Total 67  210  •J77 

I>eIiJ  niiitr,;-clii-Lohp  d  St.  tfeau. 

l>e  la  Jîivière-du-Loup  h  la  jonction  avec  le  chemin 

de  kr  de  St.  André UlO  210 

l'ar  le  chemin  de  fer  de  St.  André 27  27 

lii'jne  explorée    depuis    le  chemin    de    fer    de  St. 

André  par  Oromocto  à  St.  Jean H2  82 

Total 27  2i>2  819 

/>■  la  liiti>i'e  iht-Luiip  à   liait  fax. 

De  la  Rivière-du-Loup  à  St.  Jean,  (  omme  ci-dessus.  27  292  319 

Chemin  de  fer  df  St.  Jean  à  Moncton 9U             90 

.Moncton  à  Truro 0  109  115 

Trur)  à  Halifax 61             01 

Total  184  401  586 
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I  ligne  : 

e  lEK. 

||it^      Totai. 


•_'J(I 

t'iT 


210 
27 

82 

319 

319 

9U 

115 

01 

585 


Li'yne  iVo.  2. — Cette  ligne  est  tracée  sur  la  carte  depuis  la  Rivière-du-Loup  à  un 
point  donné  sur  la  rivière  des  TroisPistoles,  au-dessus  du  confluent  de  l'Abawisquash,  sur 
laquelle  il  faudra  jeter  un  pont  coûteux. 

La  sectioM  comprise  entre  la  Kivière-du-Loup  et  cet  endroit  ressemble  à  celles  que 
l'on  a  déjà,  décrites.  La  ligne  en  partant  dos  Trois-Pistoles  se  dirige  ver.'^  le  lac  Témis- 
couata  par  le  lao  et  la  rivière  Ashber.sli,  côtoie  le  bord  occidental  du  lac  Témiseouata 
jusqu'au  DégeU'-,  descend  do  là  dans  la  vallée  de  la  rivière  Madawaska  ju.squ'au.v  Petites 
Chûtes  et  la  rivière  St.  Jean  jusqu'à  St.  lîazilo.  Au  lieu  do  suivre,  à  partir  de  ce  point, 
les  bords  do  lu  rivière  St.  Jean  jusqu'à  Woodstock,  comme  le  fait  la  ligne  No.  1,  cette 
dk-rnièro  se  confond  avec  celle  de  l'exploration  faite  il  y  a  à  peu  près  trois  ans  par  k  com- 
pagnie du  chemin  do  for  do  St.  André,  alors  tju'elle  songeait  sérieusement  à  étendre  sa 
ligne  ju.squ'au  Canada.  Cotte  ligne  s'éloigne  de  la  rivière  St  Jean  près  de  St.  lîazile  et 
traverse  la  Grande  lliviore  à  environ  dix  milles  de  sa  déehargo  ;  elle  passe  ensuite  5 
milles  il  l'est  dos  (irandes  Chûtes,  traverse  laTobique  à  environ  15  milles  de  son  embou- 
chure, et  revient  ensuite,  ainsi  que  la  carte  l'indique, par  les  i  ivièros  Otelloch  et  Munquart  à 
la  rivière  St.  Jean,  au  ruisseau  du  Bois-Frano.  A  cet  endroit,  la  ligne  traverse  la  rivière 
St.  Jean  sur  un  pont  <|ui  aura  100  pieds  do  haut  et  800  pied;:  do  long,  et  se  oontinue 
ju.squ'à  co  qu'elle  vienne  rejoindre  la  voie  du  chemin  de  for  actuel  à  St.  André,  qui  est  le 
terminus  et  se  trouve  à  1  milles  ii  l'ouest  de  Wondstock. 

Los  rapports  d'exploration  de  cette  ligne  s'appliquant  à  la  partie  septentrionale 
jusqu'aux  Petites  (!liûtes,  m'ont  été  donnés  \y.\r  \e<  reprosoiitauts  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Nouvoau-IJrunswick  et  du  ('aiiada,  à  (|U'  je  saisis  celte  occasion  d'ex- 
primer ma  gratitude.  On  trouvera  ces  rensoigiiomcuts  à  l'appendice  D.  L'exploration 
scientifique  de  cette  ligne  n'a  été  faite  (jue  sur  27  milles  environ  au  nord  de  Woodstock  ; 
le  reste  jusqu'aux  Trois-Pistolo-i  n'a  été  exploré  (ju'on  partie.  On  croit  ({u'il  existe  des 
obstacles  sérieux,  sinon  insurmontables,  à  l'oxéoutiou  du  projet  entre  le  passage  de  haut 
niveau  do  la  rivière  St.  tlean  ot  cohii  do  la  rivière  Tobiciue,  de  môme  que  près  du  Dégelé 
sur  le  lac  Témiseouata. 

L'estiuiation  donnée  dans  son  rapport  ei-anncxé  par  l'ingéuieur  de  la  compagnie  du 
chemin  do  for  do  St.  iVndré,  par  le  coût  de  rentreprisc  par  mille  ne  s'applique,  je  suppose, 
qu'au  nivellement. 

L'estimation  dos  distances  par  cette  ligne  s'établit  comme  suit,  savoir  : — 


MILLES   DB   cnKMIK   DB    i'KIt. 

Construit.-».     Non  construits     Total. 


A  St.  Ar.drc. 

Oc  la  Rivière  Ju-Loup  à  la  jonction  avec  le  ter- 
minus at'tuol  du  chemin  de  fer  dn  Canada  et 
du  N'ouveiiu-lirunswick,  à  l'oue-'t  Je  Wood- 
stock  

Par  le  chemin  de  for  ju.s<iu'à  St.  André...  87 

Total «7 

A  Sf.  J'-nii. 

De   la   Rivièro-du-Loup   .i  Woodstock,  comme  oi- 

dessus 

Par  le  chemin  d  3  fer  jusqu'à  l'extension  projetée 

depuis  St.  Jean 45 

Par  la  ligne  explorée  par  la  Vallée  Dougla.ss  jusqu'à 

St.  Jean 

Total 45 

A  ffafi/,'^ 

De  la  Kivière-du-Loup  à  St.  Jean,  comme  ci-dessus.  45 

Chemin  de  fer  de  St.  Jean  à  Moncton 90 

"           de  Moncton  à  Truro ...  0 

"           de  Truro  à  Halifax 61 

7  Total 202 


223 

223 

87 

223 

31(» 

223 

223 



45 

82 

82 

305 

350 

305 

•  •••• 

109 

350 
90 

115 
61 

414 


616 


'.Jsrafa-— 


40 
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Li\i)ie  No.  3. — Depuis  la  Riviùre-du-Loup  jusqu'aux  rrraudes  Chûtes,  cotte  ligne  est 
la  même  que  celle  No.  1.  Des  Grandes  Chûtes,  elle  traversa  à  la  rivière  aux  Saumons 
et  rejoint  le  prolongement  projeté  du  chemin  de  fer  du  Canada  et  du  Nouveau-Brunswick 
explor<>e  par  M.  liuck,  ingénieur  de  cette  compagnie  (^cidi'  appeuiUcc  D.)  elle  suit  alors  h 
ligue  d'exploration  de  ce  dernier,  traverse  la  Tobique  jusqu'à  la  source  do  la  rivière 
Munquart,  d'où  elle  traverse  pour  rejoindre  la  ligne  explorée  l'été  dernier  près  des 
fourche;'.  <U>  la  Miramichi,  tV  partir  de  cet  endroit  elle  se  confond  avec  la  ligne  explorée 
sur  la  rivière  Koswiek  jusqu'à  Frédéricton,  où  elle  traverse  la  rivière  St.  Jean  et  lejoinf 
une  ligne  explorée  récemment  par  M.  Burpee  d'après  les  ordres  du  gouvernement  du 
Nouveau-Hrunswick,  denuis  Frédéricton  jusqu'à  la  ville  de  St.  Jean. 

Cette  ligne  est  la  plus  directe  entre  la  Rivière-du-Loup  et  St.-Jear.  qui  puisse  Otre 
praticable.  Klle  croise  et  recroise  "  la  ligne  à  vol  d'oiseau"  tirée  entre  les  deux  points  ex- 
trêmes et  l'angle  X  K.  du  Maine,  pas  moins  d'une  douzaine  de  fois  et  ne  s'en  éloigne  jamais 
de  plus  de  10  niilli, ,  On  a  bien,  il  faut  l'avouer,  quelques  doutes  sur  la  praticabilité  de 
cette  ligne  entre  Ks  bras  de  la  Miramichi  et  la  rivière  Tobique,  de  môme  qu'entre  le  Dégelé 
et  la  Rivière-du-lioup  ;  mais  ces  endroits  n'ont  été  explorés  qu'imparfaitement,  et  on  a  de 
bonnes  raisons  de  croire  ((u'une  exploration  .soigneuse  et  régulière  démontrerait  la  possibilité 
d'y  tracer  un  autsi  bon  chemin  (jue  partout  ailleurs.  Cette  ligne  exigerait  un  pont  dispen- 
dieux sur  la  rivière  St.-Jean,  près  de  Frédéricton,  et  un  autre  .sur  la  même  rivit^re  ;\  la  ville 
de  .'^t.  Jean. 

Ji'estimation  di-s  distances  ;\  .St.-.Uan  et  ;\  Ihilil'ix  s'établit  comme  suit,  savoir  : — 

Mll.l.KS    liK  CUBMISS    DE    VIV. 

Consiniiis.  Non-coiistniits.  Total. 
A  St'Jioii. 

De  la  Rivière-du-Loup  à  Frédéricton '2'M'>  235 

I>e  Frédéricton  M  St. -Jean  par  l'Oromocto  et  Uouglass t»(>  ()(» 

Total 301  301 

A  IlalifuT. 

De  la  Rivière-du-ljoup  à  St.-Jean  comme  ci-de.ssus     301  301 

de  St.-Jcan  à  Moncton .H»               «>0 

de  Moncton  à  Truro  0  10!»  11.^) 

de  Tniro  à  [fulifax (il                (il 

Total ir.7  110  .'^.07 


LES   ROUTE.S   CENTRAI-K.- 


l.i'liii  Ko.  4. — Cette  ligne  est  la  môme  (|ue  celle  rjui  a  été  explorée  l'été  deriiit'i 
ilfpuis  la  Kivière-du-lioup  ju.squ'au  lac  de  l'Aigle.  De  cet  endroit,  elle  côtoie  la  petiti 
^ivi/'f'e  de  l'Aigle  juscju'aux  bras  de  la  rivière  Tolès,  s'avance  dans  la  direction  ^énér.ilf 
'lis  la(s  >'quatook.  traverse  les  (juartic^r  généraux  delà  rivière  des  Irotjuoiset  vient  aboutir 
:iu  i;ic  de  vjl  /jvière  Verte  ;  elle  suit  alors  la  meilleure  route  (ju'on  puis.'c  trouver  jusqu'au 
bras  le  plus  oe^'é^^utal  de  la  rivière  Ristigouche,  côtoie  cette  rivière  et  peut  rejoindre  i>ro 
bablemont  par  le  ruisseau  des  Chasseurs  la  ligne  explorée  l'été  demiei  près  de  la  source  de- 
là grande  rivière  ;  elle  .•w  confond  ensuite  avec  la  ligne  explorée  par  les  Deux  Ruisseaux,  la 
rivière  'J'obique,  le  bras  n'rfd  delà  Miramichi  et  la  vallée  ù  la  Keswick  jusque  vis  ;i-vis 
Frédéricton  Après  avoir  tr»vfr.sé  la  rivière  St.  Jean  à  cet  endroit,  elle  suit  la  ligne  d'ex- 
ploration (Je  M.  Burpee  de  Fréd<^rieton  à  St.  Jean  par  les  valiécs  de  l'Oromocto  et  Douglass. 
Lu  seule  partie  do  citte  ligne  qui  n'ait  pas  été  scientifiquement  explorée  est  entre  le  lac  de 
1  Aigle  et  la  Grande-Rivière,  distance  d'environ  80  milles.  La  moitié  ;\  peu  près  de  cette 
distance  a  été  explorée  purtiellenient,  e'est-;\-dire  depuis  les  lacs  Squatook  jusqu'à  la  rivière 
llintigouch*  n  on  ne  rr'/it  pus  (ju'il  s'y  rencontre  des  obstacles  iusurmotitahle-*.  Fi'#>xpIo- 
ratiou  et  les  ex  («<<')i  <|,".ri  eut  éd'  fiit-  (T'unintrenf  que  le  n-ste  de  li  ji'ijne  e-^t  inut  à  fait 
f>rii*ieabl( 

On  doit    idiiieifii',   f'é.ioiii'iMi-.,  ijue  liH    pnritii  (|ni  devront  ôrre  julés  :nr  L»  rivière  ."^1 
.Jean  foi  nieront  ije-'  travaux  tre-   eunsidéraMes 
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Voici  l*c3timatiou  des  dislauccs  sur  cette  ligne  : 


.1   iS/.    Jcdil. 

De  la  llivière-du-Loup  par  l'Ile  et  le  lae  ;i  l'A'iglc, 
les  lacs  Squatook,  le  lue  de  lu  rivière  Verte,  la 
llistigouchc,  le  ruisseau  des  (^hasscurset  la  ligne 
d'exploration  do  Frédéricton 

De  Frédéricton,  par  la  vallée  Oromocto  et  Douglass 
à  St.  Jean 


MILI.es  I)K  CHEMl!*  !>K  IIT.. 

Construits.    Non  coiislruii  ;.      l'olal. 


Tôt  il. 


A  Halijh.i . 

De  la  Kivièro-du-LiJup  ii  St.  Jean,  comme  ci-do33Us. 


De  St.  Jean  à  Monctou. 
"         Moneton  à  Truro. 
"         Truro  à  Halifax.. 


Total, 


90 
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2(iU 

66 
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Lii/iic  X'i.  ;>. — (îcttc  ligue  ;niit  celle  de  rexploraLinn  cl  a  déj^i  éti-  décrite.  V  partir 
de  Frédéricton  jusqu'il  St.  .Ji';>.!î,  elle  longo  la  vallée  Oromocto  et  Douglass  de  môiiie  (jue  les 
ligues  No.  ;{  et  *l  et  comme  elle  aussi  traverse  la  rivière  St.  Jeau  eu  doux  endroits.  .1 
l'exception  de  la  partie  qui  s'étend  du  lue  do  l'Aigle  aux  sources  de  la  Grande  Rivière  dont 
il  est  parlé  dans  cette  description,  la  ligne  a  été  explorée  scientifiqucmcut  d'un  bout  à 
l'autre  et  sa  praticabilité  établie. 

Voici  l'estimation  par  cette  lii;ue  des  distances  à  St.  Jean  et  à  Halifax. 


MIIXBS    UK   CHEMIN   IlE    i  V.V. 

Construit?.    Non  consti'uity.     Tulai. 


>S7.  .Iran. 

De  la  liivièro  du-1iOup  par  l'Ile  et  le  lac  de  lAiglc, 
le  bras  S.  10.  de  la  Tolédi,  le  bras  N.  ().  de  la 
rivière  W;rte.  lu  vallée  du  Caribou,  la  vallée  de 
la  (îi)unamitz,  le  ruisseau  de  Uoston,  les  Deux 
Ruisseaux,  le  bras  N.  de  la  .Miramichi  et  la  ri- 
vière Keswick  Jusqu'à  Frédéricton 

De  Krédérieton  à  St.  Jean  par  la  vallée  Oromocto 
et  Dou'dass 


Total. 


262 

66 

328 


•liM 
66 

328 


A  Halifax. 

De  la  Ivivièredu-Loup  à   Frédéricton,  comme   ci- 
dessus > 

De  Frédéricton  à  St.  -Fean 

"  St.  Jean  à  Moneton 90 

"  Moneton  à  Truro G 

"  Truro  .\  Halifax 01 

Total 157 


262 

262 

66 

6r> 

•  •*  • 

90 

109 

115 

•  ••  • 

61 

437 


594 


'  Ligne  Ng.  6 — Cotte  ligne  est  la  même  que  celle  qui  a  été  explorée  l'été  dernier 
jusqu'à  la  station  d'Apohaqui  du  chemin  de  fer  de  St.  Jean  à  Shédiac,  et  n'a  pas  besoin 
d'être  décrite  de  nouveau.  Les  distances  par  cette  ligne  sont  esiiuiées  comme  suit, 
savoir  : — 


mmiÊÊm^. 
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^l  *SV.  Jean. 

De  la  Rivière-du-Loup  par  FrédtJricton  et  la  tête 

du  Grand  Lac  à  Apolinqui 

y)'Apohuqui  par  le  chcruin  do  ior  actuel  k  St.  Jean, 

Total 

A  Halifax. 

De  la  Riviî're-du-Loup  à  Apohaqui,  comuic  ci-dessus. 

D'A polinqui  à  Moncton ., . . 

Do  MonctoQ  à  Truro 

"   Truro  t\  Halifax 


MILLKS  DU  CBKMIN  DE  FEU. 

Construits.    Non  construits.    Total. 


343 


•il 


343 

37 


Total. 


ri.) 
(l 

120 


343 

343 

"Ï09 

452 


380 

343 
53 

115 
Gl 

572 


I.iiiHC  Xn.  7. — Cette  ligne  suit  pr<fcia<!ment  la  iiiôuic  route  que  la  précédente  depuis 
la  liiviôrc-du-Loiip  jusqu'à  la  tète  du  Grand  Lac  et  touche  en  passant  la  rivière  St.  Jean, 
vit*  îi-vis  FrédériCton. 

De  la  tC'tc  du  Grand  Jiac,  et  au  lieu  do  se  diriger  au  sud  vers  Apohaqui,  la  ligne 
serre  l'Est  de  près,  traversant  un  terrain  connu  comme  f;\v>r"l)lo,  jusqu'à  ce  qu'elle  vienne 
tomber  sur  le  chemin  de  1er  actuel  de  St.  .lean  à  Shc'di.ic  .ï  .  iiulroit  qui  sera  jugé  le  plus 
convcnaMe,  à  12  ou  13  milles  probablement  do  Moncton. 

\"oici  l'estimation  des  distances  par  cette  li-^ue  : 

UI!iI.EH    PK   CHEMIN    DE   VEU. 

Coii-itruil3      Non  construits.     Total. 
A  St   ,/ian. 

De  la  Kivière-du-Loup  par  la  ligne   explorée  ."i  la 

tête  du  <;;and  liac 301  301 

I>o  la  fête  du  (îrand  Lac  h  la  jonction  avec  le  chemin 

de  fer  à  l'ouest  de  Moncton 45  1.') 

l'iir  le  chemin  de  for  à  St.  Jean 77  77 

Total 77  311»  42(5 

A  Ilali/'i.r 

!>o   la   Uivièrc-du  lioup    à   l.i   tête   du   (iraud  Lac 

connue   ci-dessus 304  o"4 

De  la  tt'te  du   Grand  Lac   à  la   joiiction  de  chemin 

de  fer  à  l'ouest  de  Moncton 45  45 

Par  le  chemin  de  fer  à  Moncton 13              13 

De  Moncton  à  Truro (>  H'O  115 

JTe  Truro  ù,  Halifax  Cl             (il 

Total FO  458  538 

^/■///f  a"o.  h. — Cet»"  Mgne  et  la  même  «jue  la  ligne  No.  6  entre  a  llivièrc-du  Loup 
et  la  rivière  UistigLUclu  De  »c  dernier  point,  clic  suit  le  ruisseau  d^.  liorton  :\  ctliii  do 
Jardine  et  j»as.se  de  ce  chomin  à,  la  vallée  dv  bras  de  Sisson  de  la  rivière  Tobitiuo  p.ir  un 
chemin  connu; — ou  sup:  - -.  (ju'cn  côtoyant  oc  briis  do  rivière,  elle  arrive  non  sans  difti 
cultes  par  les  fourches  et,  le  bras  droit  de  la  rivière  Toliquc  au  liac  Long  ou  Tobiciuo  ; — 
la  ligne  est  alors  tracée  sur  la  carte  jusqu'aux  .sources  du  ruisseau  à  l'Eau  (Maire,  et  se  dirige 
par  une  route  explorée  en  mars  de  l'année  dernière  par  M.  Tromuiuo,  l.  C,  Vaprèi  mes 
ordres,  vers  le  ruisseau  dos  lloche.s,  puis  delà,  par  la  rivière  Miramichi  jusqu'à  Hoicstown  ; 
de  ce  dernier  lieu,  la  liyne  se  dirige  à  la  tête  de  la  navigation  sur  le  Crrand  Lac  où  elle 
croise  la  ligne  explorée  No.  (i  qu'elle   suit  jusqu'à  la  station  d'Apohaqui. 

Une  grande  partie  de  cette  ligne,  depuis  la  rivière  Restigouche  jus(iu' m  Grand   Jjac, 
n'a  pas  été  étudiée  scientifiquement  et  n'a  été  explorée  qwc  par  section  :  -lopondaut  le 


JH^ 
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IN  DE  FEH. 

truits.    Total. 


343 

37 

380 

53 

115 

Gl 

57U 

(^dento  depuis 
iôro  St.  Jean, 

ii]ui,  la  lï{j;De 
({u'clle  vienne 
»  jugé  le  plus 


E   FEU. 

"ils.    Total. 

30 1 

4ô 

77 

•Jl'(î 

45 

13 

115 

(il 

538 

ùrc-du  Loup 

)n  ^  eclui  <lo 

bi(fuc  par  un 

un  Haus  difli 

Tobique  ; — 

I,  et  se  dirige 

Vaprt^i  aies 

Boicstown  ; 

Lae  où  cHo 

'o'.uid   Jittc, 
•ependaut  le 


payfi  est  asHCZ  connu  pour  faire  croire  qu'on  peut  tracer  une  ligne  praticable  dans  la  direc- 
tion générala  de  la  route  indiquée.  D'un  autre  côté,  il  ne  faut  pas  se  cacher  qu'il  faudra 
y  faire  des  ni.'cllcnient/S  considérables  et  do  grands  travaux  d'art.  On  trouvera  à  l'appen- 
dice E  le  rapport  de  M.  Trcinainc  sur  l'exploration  anéroïde  faite  par  lui  do  Boicstown  à 
travers  les  terres  hautes  de  la  Tobique. 

Voici  les  distances  approximatives  de  St.  Jcai.  à  Halifax  par  cette  ligue. 

MILLEd  DG  CH£UI.N  t>£  rsil 

C'cjBtruits.    Non  construits.    Total. 
^4.  l'i't.  Jinn. 

De  la  Rivièrcdu-Loup,  par  la  ligne  d'cxp'ocation 

à  la  Ristigouchc 

l>o  la  Ristigouchc,  par  les  fou>"chesde  la  Tobiq-ic  ot 

Roieatown  :\  lu  lêtc  du  (irand  Lac , 

De  la  tête  du  Grand  Lac  par  la    ligne    explorée   ;t 

Apohaqui 

D'Apohatjui  il  St.  Jean 


37 


120 

120 

lis 

148 

30 

39 

.  .  > 

37 

Total. 


37 


A.  l/d/i/n.r. 

I»e  la    Rivièrc-du-Loup   à  lu  tête  du   (irand  liac, 

coimno  ei-dessus 

Du  (jlrand  Luc  ;i  Apohaqui 

D'A pohaqui,  par  le  chemin  do  fer  îi  .Moncton 

Do   IMonctou  à  Truro 

"     Truro  ù  llalilax 


Total. 


G 
(>] 

120 


307 

.Mis 
3!l 

iof> 

4ll'> 


344 


2C)H 
3!i 
53 

115 
61 

:)36 


Lii/ni'  iXo.  0.  (]etto  li^'nc  huit  la  iiiômo  direction  que  la  dernière  (Xo.  8)  de  la  Rivièrc- 
du-Loup à  la  lètc  du  (Jrand  J^ao.  Du  (irand  Lac,  au  lien  de  rediriger  à  Apohaqui  sur  la  ligne 
explorée,  elle  se  dirigea  l'csit  fi  travers  un  pays  où  l'on  no  rencontre  aucune  dUKoullé  ju.^- 
([u'à  uu  point  «l'intersection  iwoc  le  ciicniiii  de  l'or  actuel,  ;\  environ  13  mille.':;  à  l'ouest  de 
Moncton. 

On  évalue  eoiumo  suit  les  distances  par  cette  li,mie,  savoir  : — 

MILiLtS  DE  CnS.Ml.W  DS  lEC, 

Construits.    N'on  construits.    Total. 
A  St.  Jean. 

De  la  Rivièrc-du-Loup  i\  la  tète  du  Grand^Lac ,  même 

({uo  la  ligne  No.  8 268  268 

Du  (irand  Lac  à  la  jonction  de  chemin  de  for  près 

Monctou 45  45 

Par  le  chemin  (ij  fer  à  St.  Jean 77  77 


Total  

.  I  Ilttlijii.r. 

Do    lik   Rivièredu-Loup  au   point   d'intersection,  à 

l'ouest  do  Moncfcou,  avec  le  chemin  de  fer 

l'ar  le  ehcmi:\  do  for  h  Moncton 

De  Moncton  à  Truro 

De  T.uro  à  Halifax 

Total 


13 

6 

61 


80 


313 


•)lo 


100 


122 


390 


313 
13 

115 
61 

502 


Litjnc  jVf(.  10.  Cette  ligne  correspond  avec  le.i  deux  dernières,  Nos.  8  et  0,  de  lu  Ri- 
vièrc-du-Loup au  lac  Tobique; — elle  se  .dirige  ensuice  entre  le  bras  nord  de  la  rivière  Re- 
nous  et  la  petite  Miramichi  eud-oucst,  vers  le  village  d'Indiantown  qu'elle  traverse.    Cette 
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route  est  regardée  comme  très  favorable  par  Thon.  1*  Mitclicll,  du  Nouvoau-Brunswick.  A 
partir  d'IndiantowD  la  ligna  suit  le  tracé  du  3Iajor  Robiason  jusqu'à  la  rivière  Bouotouuho 
d'où  clic  Be  dirige  au  sud  vers  Moncton.  Cette  liyne  est  sans  contredit  l'une  des  plus  d'.- 
rectes  entre  Halifax  et  la  Rivièrc-du-Loup  et  peut  Ctre  regardée  à  peu  près  comme  praticr,';  .  j 
li'uu  bout  à  l'autre  ;  cependant,  uu  ne  saurait  riun  affirmer  do  putiitif  tant  qu'on  n'aura  |<ti!< 
des  renseignements  plus  certains  que  ceux  qu'on  possède  aujourd'hui. 

La  partie  du  pays  la  moins  connue  se  trouve  entre  les  lacs  Tobiquc,  les  sources  do  lu 
livièrc  llcnous  et  la  rivière  Miramiohi.  M.  Mitchell  dit  que  les  eaux  de  la  Tobiquc  se 
mêlent  en  cet  endroit  avec  les  sources  de  la  petite  Miramichi  11.  ().  et  (luc  le  paya  est  uni. 
Si  tel  est  le  cas,  on  a  raison  de  croire  qu'on  peut  facilement  tracer  une  ligne  de  chemin  de 
fer  telle  qu'indiqiiéc. 

On  évalue  sui  cette  liji;nc  le;*  distances  connue  suit,  savoir  : — 

MILLES    DE  (  IIEUINS  UË  FKIi. 

«'oiiatruito.  Non  construits.  Totnl, 
-1  &t.-Jc'.tii. 

De  la  llivicre-du-Luup  au  lac  Tobique 180  W> 

Du  lac  Tobique  11  Indiantown 64  <U 

D'Indiantown  au  chemin  de  l'K.  et  A.  N 82  82 

l'ar  le  chcmiu  (le  fer  àSt.-Ji'îin !Ui  !M» 

Total m  820  42J 

A  Iliilifuj  . 

Pe  la  Kivièrcdu-Luujittu  clicuiin  de  fer  de  l'K.  et 

A.  N.,  comme  ci-dessus 320  ;i20 

JDa  ce  dernier  chemin  de  fer  à  Truvo 10!)  l*'!» 

Pe  Truro  Ji  Halifax 01               «il 

Total «Il  DJ;")  4!)(i 

Li'jne  No.  11. — Cette  ligue  correspond  avec  une  li^nc  explorée  (No.  tî)  de  la  llivièro- 
du-Loup  au  lac  des  Iles,  et  pcut-otro,  jusqu'au  lac  do  l'Aigle  ;  do  cet  endroit  elle  pa.sso  Ji  la 
rivière  Turadi  située  sur  le  même  niveau,  côt')io  cette  rivière  et  remonte  eolle  de  Uimouski 
jusqu'il  la  frontière  du  Canada  et  du  \uuveau-l)runswi<3k  ; — ello  traverse  les  hautes  terres 
par  nno  rjOigc  facile  et  descend  dan.s  la  vallée  du  brat)  sud  de  la  rivière  Smlgwiek,  d'ou  l'on 
'  upp030  qu'elle  continue  à  descendre  graduellement  par  le  bras  sud  et  la  rivière  Sedgwiek 
cllr-uiême,  jusqUi\  la  Ristigouche  On  prétend  «lu'il  se  remontre  des  diilicultés  dans  le 
{las  du  bras  sud  de  la  rivière  Sedgwiek  ; — en  supposant  qu'elles  entraînent  dans  de  trop 
glands  frais,  je  crois  qu'on  peut  les  éviter  en  suivant  la  direction  générale  de  la  ligne 
telle  que  tracée  pur  la  carte,  depuis  la  rivière  Kistigoueho  jusqu'au  kc  Sedgwiek,  et  de 
li  nu  bas  de  la  vallée  principiile.  De  la  rivière  llistigoucho,  la  ligne  se  dirige  par  le  travers 
du  ruisseau  aux  Cinq-Doigts  vers  le  bras  Sisson  de  la  Tobiquc  où  elle  rejoint  la  ligne 
(No.  8,)  avec  laquelle  elle  vient  aboutir  à  Apohaqui.  Les  obstacles  qu'où  peut  rencontrer 
sur  cette  route  se  trouvent  dans  le  passage  du  ruis.seau  aux  Cinq- Doigts  au  bras  Sisson  et 
rn  quelques  endroits  déjà  mentionnés  de  la  ligne  No.  S: — on  ne  snpposc  pas  néanmoins 
qu'ils  soient  insurmontables. 

On  estime  comme  suit  les  distances  sur  cette  ligue  jusqu'à  St.-Jean  et  Halifax, 
savoir  : — 

MILLES    DC  CIIKMIN    PK  FEU. 

Couslruits.     Non  construits.    Total. 
A  Ht.  Jet  tu. 

De  la  Rivierc-du-Luup  par  Icà  rivières  Rimouski  et 
Sedgwiek,  les  Fourches  de  la  Tobique  et  Uoies- 

town,  à  la  tête  du  Grand  Lao 281  liSl 

De  la  tête  du  Grand  Luc  il  Apohaqui -ii*  39 

IV Apohaqui  par  chemin  de  fer  jusiju'à  St.  Jean .^7  '57 

Total 37  323  300 
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i-Brunswick,  .A 
èro  Bouolouoho 
inc  des  plus  d^ 
immo  praticr,;  .  » 
u'on  n'aura  ,<i(s 

is  sources  du  l;i 

lîi  Tobiquc  Hc 

i  pays  est  uni. 

uc  chemin  de 


<8  UE 

F£li. 

tnUi. 

Total, 

180 

fi4 

82 

m 

42: 


;i20 

lli!» 
<)1 

4!K) 

la  llivièrc- 
c  passo  i\  la 
0  Kimouski 
autos  terres 
k,  d'où  l'on 
e  'Scdgwick 
t<?s   dans  le 
ns  do  trop 
'e  la  lifïDc 
wick,  et  de 
r  îc  travers 
nt  la  ligne 
rencontrer 

Sisson  et 
néaD'uoins 


t  Halifax, 

FEU. 
Totnl. 


281 
39 

.'i7 

'JUO 


# 


MILLES  CE  CHEUIN  OG  FER. 

Construits.    N'tin-Construits.    Total. 
A  Ihilt/av. 

T)o  la  llivii'îre-du-Loup  ù  Apoliaqui,  cointuo  ci-dessus 323  :.i2.'] 

l)'Apoliu(|ui  par  iccheniiii  do  fer  à  la  jonction r)9                 59 

l,te  la  jonction  à 'î'ruro 109  109 

lu- Truroà  Ualiriix  01                01 

Total 120  432  r«'.2 

L!ijui'  Nil.  12  — (lulto  Iijj;no  est  la  niC-nio  que  la  derniùro  i\  partir  de  lu  KiviiMcild- 
lioup  ju.siju'à  la  tiHc  du  (Jrand  l^ac-,  oi'l  olle  so  diri^çu  i\  l'est  et  va  croiser  la  ligne  du  (.'lieniiu 
do  i'ir  uftuid  ù  (iiU'!(|UtM  millus  :\  l'ouot  de  Mtuicfon.  On  <5value  connue  suit  IfS  distantes  : — 

MILLIij  UE  CHEMIN  l>E  TER, 

Uonstriiio.     Non  conMniitj,     Tot^il. 
A  St.  .hdii. 

De  lallivière-du-lioup  à  la  trtedu  (Jrand  hac,  niênio 

chose  (jue  No.  1 1 :;s4  2S1 

i>o  la   tête  du  (Irand  Lac  à  la  jonction  à  l'ouest  de 

iMoncton j,'»  4') 

De  la  jonction  par  le  chcinin  de  fer  à  St.  .lean 77  77 

Total ï,'  :!29  40H 

A  llalija.r. 

De  la  Kivi^rc-du-lioup  ;\  l'intorseotion  avec  le  ehomin 

de  fer  i\  l'ouest  de  Monctoi,  tel  (|U0  ei-desau-) :129  329 

l'ur  le  elieniin  de  1er  à  Monetou 13                13 

De   iMoneton  à  Truro il  109  11:'. 

'•    Truro  à  Halifax 01                01 

Total Si>  I3S  .SIS 

nOUTE.S  1)K  r„\  ItAIK   DES  cirAt-Euns. 

Il  existe  au  .sud  de  la  rivii-re  Kisligouehe,  au  nord  de  la  rivit^re  IMiramiclii  et  à  l'est 
de  la  ligne  la  plus  orientale  di-crite  ci-dessus,  une  région  de  plus  de  00  milles  de  largj  et 
extrêmement  défavorable  i\  la  construction  d'un  chemi'i  de  1er.  Par  suite  du  caractthe 
inéjjal  et  montagneux  de  ce  district,  il  est  impossible  de  songer  ù  y  faire  passer  un  chemin 
de  fer  ;  et  c'est  pourquoi  toutes  les  lignes  déjà  décrites  passent  :\  l'ouest  do  cette  région 
montagneuse,  tandis  (|ue  celles  dont  il  va  être  question  tournent  îi  l'est  et  côtoient  les  bords 
i!i'  la  IJaie  des  Chaleurs.  Nous  les  avons  ela,ssées  sous  ce  dernier  nom  afm  de  les  distinqu.'r 
ili  s  routes  du  centr-  et  do  la  frontière. 

Ijiijne  Ne  13. —  Cette  ligne  poursuit  la  même  direction  que  la  ligne  No.  11  depui-;  la 
Riviùre-du-Loup  par  le  lac  des  Iles,  la  rivière  Tolédi  et  la  rivittiO  Rimouski  jusqu'au  lue 
iSedgwick.  De  Sedgwiek,  on  eroit  que  cette  ligne  peut  être  traeéc  presque  dans  la  vallée 
delà  iMétapédiac  et  do  là  jusqu'à  la  llistigouche.  Ou  doit  avouer  que  ceci  cependant 
n'est  qu'une  supposition,  qui  a  pour  base,  non  la  connaissance  des  localité.s,  car  les  explo- 
rations n'ont  pas  été  poussées  jusque  là,  mais  la  connaissance  du  caractère  général  du  pays. 
Dans  le  cas  où  cette  supposition  serait  inexacte,  il  est  probable  qu'on  peut  faire  passer  la 
ligne  un  peu  plus  au  nord,  tel  qu'indiqué  sur  la  carte,  jusqu'à  la  vallée  de  la  Métapédiai- 
et  de  là  à  la  rivière  llistigouche.  (*) 

(*)  ïïn  parti  fut  envoyé  pour  chercher  une  ligne  piirtant  de  la  rivière  Métapédiac  dans  uim.- 
uii'ection  oueit,  PuivQut  la  vall6e  de  l'un  do  ses  tributaires  et  de  li  allant  trareraer  la  rivif-o 
liiuiouski; — d'après  lea  rapports  que  j'ai  reça,  il  parait  probable  qu'eu  peut  tracer  une  ligna  praii- 
<'uble  qui  suivrait  la  vallée  du  ruisstiau  Métallique,  à  Grailles  en  bas  des  fourches  de  la  Métapédiac 
et  s'avancerait  le  long  de  plusieurs  lac3  jusqu'à  la  rivière  Rimouski,  et  aboutirait  par  la  vallile  de  la 
rivière  Torcadia  à  la  rivière  Abcrquash.     (KappoTt  du  capitaine  Hfndenon.) 
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Les  deux  routes  ont  à  peu  pri'>s  la  lucino  loii<;uour  Jiis(]|u'ii  un  terminus  commun  Hurlu 
rivière  Ristigoucho  à  rcmboucmiro  do  lu  IMétnpédiac.     ()n  no  saurait  so  faire   ut<c  juste 
idée  de  leur  mérite  vcapcctif,  qu'aprùs  les  avoir  fait  explorer;  pour  le  moment,  on  no  peut 
dire  si  l'une  do  eos  deux  routes  offrira  probablement  un  moyun  uvantajçeux    1«  oomniii 
uication. 

Depuis  romboU'''hure  de  la  MélapC'diac,  la  ligne  se  conloud  avco  lo  Iracé  d  :  majur 
Robinson  jusqu'il  Indiuntown  sur  la  rivière  Miramicbi,  d'où  elle  se  dirige  presque  fraiie 
sud  vers  la  tôto  du  (Jrand  J-ai-,  et  do  l:"i  par  le  traeé  déjîi  cxpb'iré  jusqu'il  Apnhaqui. 

On  ue  suppose  rexistonce  d'aucun  obstacle  sérieux  entre  (ndiuntowii  et  lo  OrandLac. 

Voici  l'estimation  des  distances  par  cette  ligne, 

MILt.Ga    DK   l'HIMIN    DR    FEK. 

Couitiilili.     Non  conatniit-i.    Total. 
A   St.  Jtdii. 

De   la   Rivièredu-Iioup    pur   la    lY'fipédiac  et    lu 

Ristigouebo  jusqu'il  l'aihousie 1S,{  183 

Ile  Dalbousie  ^  Ratburst G^i  M 

"  Ratburst  à  Indiantown 59  59 

"   Indiuntowii  par  lat^toduljrand  l.acii  Apoli:»((ui      !)'J  1)2 

l>'Apobaqui  par  le  obemin  do  fer  h  St.  .loan :»7                Ji? 

Total 37  387  4lil 

A  IMiJax. 

De  la  Rivièro-du-Loup  pur   iJulbuu^ie,   Hatburst  et 

lo  Grand  Lac  h.  Aj)obaqui,  comme  ci-dessus 387  387 

D'Apohaqni  par  lo  cbemin  de  fer  à  Moucton. 53               5:J 

l>e   iMoncton  :\  Truro 0  10!)  \\:y 

"    Truroi\  IFaliiax 01               Cl 

Total 120  401!  <iH; 


/</./'"  i\<'.  14. — Cette  ligue  coïncide  avec  la  précédente — No.  13,  do  la  llivière-dii- 
iiOup  à  ludianU  ,vji  ;  mais  ici,  au  lieu  do  se  diriger  sud  vers  Apobaqui,  elle  gagne  le 
sud-est  et  se  tpnf.iî-d  pvesnju'entièromeiit  avec  lo  tr.-xcé  du  major  Robinson  JHsqu';i 
Mvine(>>n. 

KstiiiKitioïi  (ie>  .listances  par  cette  ligne  : — 

MILIKS    l>S    CIIEMl.V    HE   TK». 

Coiistiuits.    Non  construits.    Total. 
A  Si   ./uni 

J>e  lu   Rivlèro-du-Loup  par  les  ilvières  Rimou.ski, 
l'éiupédiae   et    Ristigoiiebe,  par    Palhousic  et 

Hatburst  jusqu'à  Indiantown,  moine  (juc  No.  13 205  295 

D'Indiuntown  nu  cbemin  de  fer  Est  et  Nord-Est ^2  82 

l'ar  le  cbemin  do  fer  i\  St.  Jean 00  90 

Total 9«i  -'577  473 

A  HnUfu,:. 

I  u>  !u  lUvière-du-Loup  au  chemin  de  fer  E.  et  N.-E., 

e  imme  ci-dessus '^77  377 

Du  cbemin  de  fer  E.  et  xV.-E.,  a  Truro 100  109 

l>e  Truroi\  Halifax <'»l                <5l 

Total 01  "      4*^0  547 

U.jae  Xo.  lô.— Cette  ligne  est  connue  sous  le  nom  de  tracé  du  major  Robinson, 
Elle  part  de  la  Rivière-du-Loup,  se  dirige  vers  la  traverse  des  Trois-Pistoles  dont  on  a 
déjà  parlé  et  s'éloigne  do  lu  rive  sud  du  Ht.  Laurent   pendant  8   i\    12   milles,  jusqu'à  !a 
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un  us  oominun  Murla 
tso  Tiiro  utio  juste 
""ruent,  on  nj  peut 
ifageux    hi  ooinmii 

lo  (racé  «1  :  niujin 
rit,'o   prosquo   franc 
iï  Apohaqui. 
iViict  II,  (IranJLac.     ^ 


HKMIN    DK    KEU. 

i"ondiiuits.    Total. 
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59 
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;i87 

3S7 
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(•.Mi 
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(JKi 
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tfiN  m:  iKu. 
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!»r> 

29r) 

Si» 

82 

9(} 

473 


377 

109 

(il 
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rivière  M <5ti«.     Do  Méti«,  lu  ligne  hc  diriL'»' vi^rs  lu  vall^"!!  de    la  MtUa|i<'Mliu(!,  qu'tdle   des- 
cend jusqu'à  la  rivièri  Risligniichf.  <|ni  la  conduit  h    la  Haii."  dcM  ('lialfiir>,   elle  cAtoie  les 


rives  (lo  1»  baie  jusqu'il  iiatliuitfl,  iruvcr-^urit  m  cluMmii  les  vill'i;<tN  ilo  ("iini|iliidltown,  et 
Dalhousiu.  Do  Uatliuist,  elle  se  dirij^o  pur  Kh  rivii^irs  Nipissipuit.  ut  le  l»ras  N.  ().  do  la 
Miramiohi  h  Indiantown  sur  le  Ijmis  S.  ().  de  la  .Minnuielii  ; — dilà,  elli  fraviTsi-  unit  r(''giijfi 
qu'eu  dit  Ittvorablo  pour  attoimlre  rf^-tliiue  entre  h^  «Mude  du  l'/tit-Cudiai-  rt  .Sln^diac,  d'où 
e!l«'  »e  r«nd  à  la  Nouvello-Ecoflse  par  une  ruute  di>ji\  déeritr 

Les  doruières  explorations  ont  établi  t|ue  lu  section  de  la  .Metapédi  ic  ^e^a  bifii  iiioiii" 
difficile  «t  coûteuae  qu'où  l'avait  d'abord  suppo^iS  c'est  aiufli  qu'au  lieu  de  lli  ou  14  pouts 
•ju'il  faudra  jeter  aur  le  bras  principal  de  eetie  rivii^re,  ayant  uni'  moyenne  de  liOi»  ^  I5i> 
pieds  de  long,  ponduot  les  38  premiers  milles  nord  ilc  la  llisti;;ouelu',  un  si'ul  «uOira  de  l.'iH 
pieds  d'ouverture.  Il  y  aura  de  plus  moyen  do  diminuer  de  beaucoup  ii-s  travaux  d'excava- 
tion eu  décrivant  des  cuurbt's  et  en  lésant  des  nivellements  tout  aussi  avantageux  et 
faciles  ({uo  sur  aucuuo  voie  ferrée  d'Kurope  et  d'Amérique 

Il  a  déjà  été  parlé  des  diffiouliés  imprévu. s  (|u'tm  rené  ml  i  iiif  dan..  !•,'  voi.iina!,'e  du  i.: 
rivière  Métis;  le  pays  entre  ce  point  '  lois  l'istoles  aété  eiploiéen  p.utifrn  1S48  ;  '.m.'o.-i 

il  faudra  éteudre  cette  exploration         .vers  nutre^*  points  av. lut  de  fiire  auciiii  tracé  d''i'ii 
tif.     Le  pont  d«  la  Rivière  des '1.         '' ■«♦^M.-s  exij^é  par  toufct   I.»  |i..;iir.i  déjîi  déerr.'  i,  à 
l'exception  de  la  première,  coiistit    ^  n       uvi  .jçe  immeiei'  ;  (.{livant  moi.  celui  do  l.i    rivière 
Rimouski  à  l'endroi»  où  la  liyne  t  '  enibonclnm'  «lu  Bols-Brûlr  de  Rousseau,   iir 

sera  pas  moins  considérable.  Je  ci  .,■  ui-,iou.)ius  ipi'oii  pourra  évitei  c  dernier  ou  d'i 
moins  lu  rendre  moins  coûteux  en  dt  .-l'endant  un  peu  plus  uu  sud. 

Entre  l'embouchure  de  la  Métapédiae  et  Mouctuu,  la  ligue  travciar  uni'  réj.;iiiu  assez 
favorable,  si  l'on  excepte  les  pout-^  <ju'il  faudra  eonstruii'-  sur  quelque-^-uns  de^'  prineipuux 
cours  d'eau  et  qui,  on  le  suppose,  sorout  t'en  moins  que  i-  >UHidérables 

Evaluation  de^  di;itances   par  cette  li^Uf  : 

.UlLl.tS    DE    LtiBMIV    Ûi    d'Eu. 

Construits      Non  construits      Total. 
A  iSl.  Jean. 

De  lu  Rivière-du  Loup  pai  les  rivières  .NIétis  et  Mé 

tupôditte  à  Dalbouaie lyo  lUii 

L)  !  Dulhousio  .1  Uathurst 53  b'6 

t",  Bathurst  au  chemin  de  fer  de  l'Est  à  Nord  Est i41  141 

k  ir  ce  dernier  chemin  de  fer  à  St  Jean '.^<i             9ti 

Total IHl  ;J9U  4^0 

.4  Ihdifiix. 

l>e  !.   Rivière  du-Loup  par  le?  rivières  Métis,  Méta- 

pô-iao,  par  Dalhousie  et  Rathurst  à  Mouctou 3U0  :!9U 

De  Monoton  à  Truro 109  109 

De  Truro  h  Halifax Cl             (U 

Total 61  499  filiO 

On  peut  uiainteuaut  présenter  les  distance:»  des  diverses  ruuics  en  un  seul  tableau  et 
remarquer  (lu'elles  oxoôdeut  de  beaucoup  colles  qui  ont  été  données  par  le  Major  Robinson 
ot  par  d'autres.  L''»  augmentations  que  j'ai  faites  pour  les  courbes  et  que  j'ai  cru 
absolunijut  uéocsBaires  pour  rendre  me»  évaluations  plus  correctes,  sont  prt)baMomeut  la 
cause  de  cet  excédant.  Le  major  Robinson  porte  à  (.135  inille?^  l.i  distance  ila  Halifax  îi 
Québec.  En  ajoutant  la  distance  cotre  Québec  à  la  Kiviére  du-Loup  aii.x  chiffres  déjà 
donnés,  la  môuie  route  se  trouve  augmentée  de  .ôO  milles,  c'est  i^dirc  d'un  huitii'ine  sur 
le  tout.  Dans  le  cas  où  l'amgmentation  que  j'ai  faite  pour  les  courbes,  (|ui  sera  .-suffisante. 
j'en  suis  sûr,  serait  plus  considérable  qu'il  ne  le  faut,  mes  évaluations  aurout  au  moins 
le  mérite  de  se  tromper  en  plus  ;  d'un  autre  côté,  toute  erreur  de  ce  genre  u'aQ'ectera  pas 
la  comparaison  des  diverses  routes,  attendu  que  j'ai  !juivi  le  même  procédé  à  l'égard 
de  toutes. 

8 


■,% 


^ 


v%^, 


\r^ 


.çu;vt>^^^ 


IMAGE  EVALUATION 
TEST  TARGET  (MT-3) 


/////  /  *^  ^%§ 


1.0 


l.l 


If  lis  iâ£ 

■^  làa    1111122 

\^  lia 

mil  1.8 


1.25      1.4      1.6 

^ 

6"     

► 

Photographie 

Sciences 

Corporation 


\ 


iV 


4 


s^ 


^x 


6^ 


23  WEST  MAIN  STREET 

WEBSTER,  N.Y.  14580 

(716)  872-4503 


^4 


<- 

5°^. 


Ltf 


1^  .  ^ 


âp.. 


^ 


fi^^flPffWRl»/^ 


54 


ROUTEI. 


Tableau  comparé  des  distances  entre  la  Jiivièrc-du-Loup,  St.  Jean  et  llalil'ux, 

A.  HALIFAX. 

Milloa  da  chemia  do  far. 

Construits.    Non  construits.  Tot.\l. 

IM  401  085 

202  414  567 

157  410  f)6l 


No.  do  la 
ligne. 

Routes  de  la    )      ,^ 
Frontière.     ] 


2 
3 


À.   ST.   JEAN. 

Milles  de  chemin  de  fer. 
Construits.  Non  construit.  Total. 
■J.1  292  319 

45  305  850 

00 


301 


301 


Routes  cen- 
trales. 


4 

5 

6 

7 

H 

9 

10 

11 

12 


Routes  de  la 

Baie  des 

Chaleurs. 


00 
00 
37 
77 
37 

m^ 

9R 
37 

77 

37 
9G 
96 


326 

326 

157 

32S 

328 

157 

343 

380 

i20 

349 

426 

80 

307 

344 

120 

313 

390 

80 

326 

4:i2 

61 

32a 

3G0 

120 

32!» 

40») 

80 

387 

424 

120 

377 

473 

61 

390 

4S() 

61 

435 
437 
452 

458 
416 
422 
435 
432 
438 

496 
486 
499 


59j 
594 
.■372 
538 
536 
502 
49() 
5.")2 
5is 

616 
547 
560 


Sous  le  rapport  de  la  distance  totale  Je  la  Ririi'^ro-du-IiOup  à  St.  Jean,  y  eoinpriMiant 
la  longueur  des  voies  ferrées  existantes,  les  différentes  ligne»»  oocipont  lo  rang  (|ui  suit,  en 
commençant  par  les  plus  courtes  : — 

DI    LA    aiVllHK-DU-I.OrP    A    ST     .IKAN. 

Ligne  No.    3,  Route  de  la  Frontière,  longueur  totale 301  milles. 

<'  1,  "  •'  319 

'•  4,  Route  Centrale,  "  326 

"  5,  "  " J28 

"  2,  Route  de  la  Frontière,         "  350 

'<  U,  Route  Centrale,  "  360       " 

"  6,  "  "  380 

«  12'  "  "  4(lt» 

«  10,'  "  "  422 

"  13,  Route  de  la  liaie  des  Chaleurs,  •'  42-1 

"  7,  Routf  Centr.ile,  "  426 

"  14,  Route  de  la  Hai«  des  (;haleurs,  "  473       " 

"  l.^,  "  "  -186 

A  l'égard  maintenaut  de  la  idii^uiMir  de  v  lie  l'err^'O  h,  constniiro  pour  relier  l.i  IIIviltc- 
du-Loup  à  St.  Jean,  les  diverses  lig  les  se  rangent  dans  l'onlro  ci-dessous  : — 

Liynt  No.     1,  Route  de  la  Frontière  Ji  construire 292  mille»-. 

'<        a,  "  •'  301     " 

«  2,  "  "  30»       " 

«'  8,  Route  centrale,  "  307 

"  9,  "  '*  313 

«  11,  "  "  323 

«  4,  <«  «<  326       " 

«  Kl'  «  «'  326       " 

<i         f,  «  «  :{2S     " 

•<         12^  "  '<  329       " 

«<  •',,  ««  «  343       '' 

u  7^  «  <«  349 

"         14,  Route  do  la  Baie  des  Chaleurs,  377       " 

"         13,  "  •«  387       '< 

«        15,  «  «  390      " 
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Kii  coniparaut  les  distances  de  la  Ilivièrc-du-T-oup  h  Halifax  .^t  .n  y   ijoutant  la  lon- 
jnii'ur  des  voie»  tVrrôes  .«xintantos.  on  arrive  lY  la  classification  suivante,  savoir  :— 

Li<jne  Ne   10,  Route  Centrale,  longueur  totale  4%  uiilles 

.'♦'  "  "  ■ 502       " 

'■-'•  "  "  Ô18       " 

■'*'  •'  "  536       " 

7,  "  "  53g       i, 

'  14,  Route  de  la  Baie  des  (Mialcurs,  547  •< 

"  II,  Route  Centrale,  "  552  " 

••''^  "  "  '.".....".  560  " 

"  ''3,  Route  de  la  Frontière,  "  507  '< 

0,  Route  Centrale,  "  572  " 

1,  Route  de  la  Frontière,  "  585  " 

"  4,  Route  Centrale,  "  592  « 

'^,  '•  "  594       " 

"  2,   Route  de  la  Frontière,         "  616       " 

l.'i,  Route  de  la  Baie  des  Chaleurs,  V)16       '< 

Kn  eoinparant  de  nouveau  la  distance  entre  la  Rivière-du-fioup  et  Halifax,  so«s  le 
rapport  do  la  lonj^ueur  de  la  voie  lcrr<'e  il  construire,  les  diverses  lignes  se  rangent  dans 
l'ordre  <|ui  suit,  savoir  : — 

LkjHi- No.    1,  Route  de  la  Frontière  à  construire 401  Milles 

"          :{,  "                       "                    410  " 

2,  "                     '«                   414  " 

8  Route  Centrale           "                   416  " 

9,  "                     "                   422  " 

11,  "                     "                   432  " 

10,  "                     "                    435  " 

4,  "                     "                   435  <' 

"       12,  "                    "                  ...  4-;8  " 

6,  "  "                  452  " 

7,  "  "                   458  " 

"        14,  Route  de  la  Baie  des  Chaleur»,      486  " 

13,  "  "  496    « 

15,  "  "  499    " 

Ij'cxanicn  de»  tableaux  ci-dessus  conduit  aux  conclusions  suivantes,  à  savoir  que,  la 
lilinc  No.  3  est  la  route  de  la  frontière  la  plus  courte  à  St.  Jean.  Elle  a  301  railles  de  long 
et  est  à  faire  tout  entière.  La  distance  par  cette  ligne  à  Halifax  est  de  567  milles  dont 
157  milles  sont  construits,  ce  qui  laisse  410  milles  à  construire. 

Lu  /ii/itr  No  4.  —  Kst  'a  route  centrale  la  plus  CDUtti'  ù,  St.  Jean  ;  longueur  totale  326 
milles;  k  construire  entièroinont.  La  distance  ;ï  llulif.ix  par  cette  ligne  est  de  592  milles 
dont  157  inill'js  sont  construit»  ; — à  faite  435  milles 

Laliytu  No.  13. — Kst  la  route  la  plus  courte  de  la  Baie  des  Chaleurs  à  St.  Jean  :  Ion- 
^luour  totale  424  milles  dont  37  milles  construits  et  887  milles  k  construire.  La  distance 
totale  it,  Halifax  par  cette  ligne  est  de  616  milles  dont  120  milles  de  faits  et  496  milles  à 
faire 

ha  liync.  No.  3. — Est  la  route  de  la  frontière  la  plus  courte  h,  Halifax  et  à  St.  Jean  : 
distancée  données  ci-dessus. 

La  ligne.  No.  10 — Est  la  route  centrale  la  plus  courte  à  Halifax  ;  distance  totale  496 
milles,  dont  61  milles  de  construits  et  435  milles  à  construire. 

Distance  totale  à  St.  Jean  par  cette  même  ligne  est  de  422  milles,  dont  96  de  faits  et 
32G  à  faire. 

L(t  (u/tif  No.  14. — Est  la  route  da  la  B:<ir  'e^  Ch.'eurs  la  plus  courte  à  Halifax: 
— longueur  lutale  547  railles,  dont  61  milles  construits  et  486  à  construire.  A  St.  Jean, 
1»  distance  totale  est  de  473  milles,  dont  9t)  inill«s  faits  et  377  milles  à  fair». 
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Iju  pluH  cuiirh:  ilo  toutes  K's  li^uca  à  Sf.  Jean  est  la  routa  de  la  frontière  No.  3. 

I,a  |ilu8  <'ourti'  lie  tcnitfi»  \c<*  lignes  à  Halifax  est  la  route  centrale  No.  10  qui  relie  à 
la  Hivi^re-du-iiOUji,  bt    .I'hii  et  Hnliln-x. 

/ai  liyn*:  Xo.  .{. — .V  J.'i  mille!»  de  ilu»  que  la  ligue  No.  10  pour  reli«r  lu  Riviàre-du- 
lidup  avec  St  Jeiiu  et  Halifax  ; — mais  la  distanee  totale  ii  Halifax  par  la  ligne  No  3  a  71 
millcH  de  plus  (]Ue  la  ligne  .Nu  10,  tandis  que  in  di!<tunuc  total*  à  St.  Jean  par  la  ligne  No. 
10  il  121  Milles  de  plus  que  l;i  li^'ie  No   '^ 

Ln  %oi'.'  la  ]>lus  courte  de  la  lUvi^ro-du-Loup  aux  ports  d«  l'Atlantique  Rur  le  territoire 
anglais  est  In  ligue  No.  1  à  St    Andr<^. 

La  distance  totale  .*i  Si.  André  par  cotte  ligne  est  évaluée  kli77  uiilles,  dont  67  milles 
sont  déjà  construits  :  1»  reste,  210  milles,  est  encore  ^  faire. 

lia  distance  totale  à  St  ,Iean  par  I»  lif:ne  No.  l  est  de  319  mille»  dont  292  milles 
son*,  encore  à  faire. 

La  distanic  totale  à  Halifax  ]'iir  la  ligne  No.  l  est  de  585  milIcB  dont  401  milles 
sont  à  construire. 


ELOÎGNEMENT  DE  LA  FRONTIERE. 


Je  vais  niaiuteuant,  •  u  couformité  de  mes  instructions,  donner  la  masure  de  l'éloigné- 
ment  des  diverse»  lignes  de  In  frontière  des  Etats  Unis. 

La  ligne  No.  1 — '"6toic  la  frontière  sur  env^ion  40  mille»;  Bur  environ  80  autre» 
mille»  elle  ne  s'en  éloigne  que  de  3  à  12  milles. 

La  ligne  No.  2 — Vient  presque  toucher  la  frontière  du  Maine  à  deux  endroits,  l'un 
à  environ  10  mil  es  au.nor  !  de  Woodstook,  l'autre  à  St.  Basile  et  aux  Petites  Chûtes.  Sur 
120  milles,  cette  ligne  ne  s'éloigne  de  la  frontière  que  d'une  moyenne  de  8  milles 
au  plus. 

La  Ugiif  No.Z — Côtoif  la  frontière  américaine  nur  environ  4<>  mille»,  après  quoi  elle 
s'en  éloigne  graduellement. 

Lf-s  U'jnes  NûK  5.  G  et  7 — Ne  sont  en  général  pas  plus  rapprochées  de  la  frontière  que 
ue  l'est  le  chemin  de  fer  Grand  Trono  dans  les  endroits  où  il  l'est  le  plus  de  l'Etat  du  Maine , 
en  droite  litne,  cette  distance  est  de  27  à  28  milles.  Oi  endant.  les  lignes  5,  6  et  7  »'en 
rapprochent  davantage  à  un  crtain  endroit,  mais  on  croit  qu'où  peut  les  éloigner  après 
une  étude  des  lieux.  L*  ligne  No  5  va  de  Frédérictm  h  la  ville  de  ^t.  Jean  en  côtoyant 
la  rive  droite  de  la  rivière  St.  Jean       Les  Iitru<s6  et  7  ne  traversent  que  la  rivière. 

f.fi  Hijnff  M,  0  et  K» — Viennent  chacune  i'arrêter  î>.  27  uiillos  de  la  frontière  en  un 
seul  endroit  ; — ixinis  ♦•lie»  en  sont  à  un«  grand"  distance  le  reste  d*»  leur  parcours. 

//<•«  ligufs  II  et  11' — Sont  chacune  à  environ  30  niillrs  de  la  frontière  à  leur  point  le 
plus  rapproché  ;  elles  en  sont  à  une  hien  plus  grande  distance  sur  le  reste  du  parcours 

Lfi  Hip^fs  13.  ;4  it,  Xh — Sont  à  la  Rivière  duLoup  plu»  rapprochées  de  la  frontière 
américaine  qu'elles  ne  le  sont  partout  ailleurs,  vu  qu'elles  pissent  par  la  Baie  des  Chaleurs 
qui  se  trouve  à  une  très  grande  distance  de  l'Etat  dv  <ie. 


i:> 


VALEUR  DES  DIFFERENTES  ROUTES  POUR  LE  COMMERCE. 

La  question  nur  laquelle  mes  instructions  me  disent  encore  de  faire  rapport  est  celle 
de.i  avantages  comparatifs  des  diverses  routes  embrassées  dan^  l'exploration,  au  point  de 
vue  commereial.  Avant  d'entreprendre  cette  tâche,  je  dois  confesser  l'incapacité  où  je  me 
trouve  de  la  reiuplir  d'une  nanière  satisfaisante.  \,  a  travaux  de  l'exploration  rn'out  telle- 
ment occupé  durant  If  court  espace  de  teinps  (|U<'  nous  avons  ou  pour  la  faire,  qu'il 
m'a  été  impossible  de  donner  à  eeffe  imp  irtanfc  (juestiou  toute  l'atteution  qu'elle  méritait. 
Néanmoins,  voulant  me  conformer  aux  instructions  du  gouvernement,  j'exprimerai  ici  les 
idées  nécessairement  incomplètes  que  me  suis  formées  à  cet  égard. 

Je  ne  perdrai  pas  mou  temps  à  es-'ayei  l'établir  une  comparaison  de  la  valeur  com- 
merciale respective  des  15  lignes  et  combinaisons  de  lignes  dont  il  a  été  queetion  plu» 
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haut  :  il  suffira  d'en  parler  sous  trois  chapitres  généraux,  les  routes  do  la  frontière,  les 
routes  centrales  et  celles  do  lu  Baie  dos  Clialeurs.  La  partie  de  l'exploration  de  la  Nou- 
vellc-Ecosne  étant  la  uiiuie  pour  toutes  les  routes  qui  traversent  le  Nouvcau-Brunswick  scm 
laissée  de  côié,  ainsi  que  les  objections  militaires  que  l'ou  pourrait  faire  contre  Ic^  li^nc» 
de  la  frontière  du  toute  uiiin'  route  Je  traiterai  séparément  i\\\  frnflr  /o<a'  vldn  fnific 
(Jirect  ou  de  loni/  puicoiim. 

TtlAFIC  LOCAL. 

La  vallée  de  lu  rivière  t>f,  Jean  est  asser,  bien  établie  dep\iis  l\  Buie  do  Fu.idy  jus- 
qu'aux Petites  Chûtes  oii  commence  le  portag»;  de  Témiscouata  à  la  RivI«'^rc-clu-ijOup, 
(ayant  environ  7:0  milles  de  long.) 

Lu  coupe  de  bois  poui  le  commerce  se  fait  maintenant  dans  le  Nouveau-BrunMvick  en 
gronde  partie  dans  It;  huut  de  la  rivière  St.  Je.in,  et  on  tire  surtout  ries  Fltits-fJnis 
l'approvisionnement  des  chantiers  qu'on  ne  peut  trouver  sur  les  lieux.  Cet  ipprovisionne- 
ment  se  fait  par  eau  jusqu'à,  la  ville  de  St.  Jean  et  de  \k  en  remontant  la  rivière  C'est 
pourquoi,  un  cliemiu  de  fer  qui  traverserait  cette  région,  il  partir  de  la  Rivi4re-du-L.jup, 
approvisionnerait  do  produite  canadiens,  non-neulement  les  chantier,«i  du  Nouveau-Bruas- 
wick,  mais  encore  ceux  de  l'Etat  du  Maine,  et  aurait  pour  résultats  du  développer  l'iudus- 
trie  et  les  ressources  de  ces  vastes  districts.  A  l'heure  qu'il  est,  les  f  rincs  oan:idi'!nne9  se 
rendent  à  60  milles  du  St.  Ltiurent,  après  avoir  passé  pur  Portlitnd  ou  New-York,  puis  par 
St.  Jeun,  d'où  elle!»  remontent  la  rivière  en  vapeurs  ou  en  bacs  11  ist  évident  que  la 
consirueliun  du  chimiu  de  fer  intcreoloniui  nur  la  friuitiùre,  améliorerait  'le  beaucoup  ce 
coninierce  pour  l'i'Xj'Initation  des  bois  et  donnerait  naissance  à  un  trafic  qui  formerait,  un 
article  assez  eon>.idéiubl'  dans  le  C!.hier  des  revenus  de  cette  grande  entreprise.  On  pré- 
tend qu'il  Uf  s'importe  pas  nmins  <le  80,000  barils  de  farine,  lard  et  autres  pronuits  par 
année  dans  la  v  liée  de  la  rivière  St.  Jean,  au  nord  de  Woodtock,  et  que  la  populition  de 
cette  région,  en  y  comprenant  1  comté  d'Aroostook,  dans  l'Etat  du  Maine,  s'élève  h. 
40,000  âœes 

Lu  route  centrale  se  trouvera  à  traverser  un  pays  presque  désert,  car  du  St.  L  lurent  à 
la  Miraniiohi  on  ne  rencontre  qu'un  seul  établissement  composé  do  quelques  familles  sur  la 
rivière  Tobiijue  Néui moins,  en  ouvrant  des  chemins  de  chaque  côté  à  1  e.^t  et  à,  1'  )uertt,  la 
vallée  de  la  rivièn-  M^  Jean  ei  ie  comté  de  Kistigouche  .se  trouveront  en  rapport  avec  la 
ligue  du  chemin  de  ter  qui  pourra  ainsi  drs'<ervir  une  bonne  partie  de  leur  trafic.  Ce  tracé 
permettra  uu  chenin  de  ter  li'app.oviHionner  le  commerce  de  hois  et  déterminera  li  coloni 
sation  des  grands  et  fertilis  district,s  do  celte  région.  Comme  ligne  de  communication  il 
aura  sur  le  commerce  et  le  progrès  du  NouveaiiBrunswick  le  même  effet  qu'a  p.oduit  la 
rivière  St  Jean,  av'  c  cette  dillérence  en  su  faveur  qu'il  sera  ouvert  pendunt  douze  ..  ois  de 
l'année  au  lieu  de  six. 

Rien  n'empêeli  •  de  croire  que  cette  grande  voit!  de  communication  artificielle  fera 
établir  l'intérieur  du  pays  nnr  presq^.  ;  j^t  son  p.ircours,  «m  bien  moins  du  temps  qae  n'en 
a  pris  la  colonisation  pour  s'étendre  sur  toutes  les  terres  à  portée  de  la  rivière  :  'le  octte 
manière  prendra  nais-ance  «t  se  (iévelopuera  uu  trafic  (|ui  n'existe  même  pas  aujourd'hui. 
La  route  de  la  Baie  des  ('haleurs  traverse  au  contraire  un  pays  déjà  partiellement 
établi  et  sera  de  la  plus  haute  importance  pour  Campbeltown,  Daihousie,  Bathurst,  (Miatham 
et  les  autres  petites  villes  et  village.'- .•,  niés  sur  le  littoral  du  golfe.  Comparé  aux  deux 
autres  tracés,  il  ne  favorisera  peut-être  (.as  autant  le  cominorce  de  bois  du  Nouveau- 
BruKswick,  ni  ne  mettra  eu  valeur  autant  de  terres  incultes,  quoiqu'il  traverse  d^  grands 
districts  busoeptibles  de  colonisation  et  encore  vierges  do  toute  h;ibitatioii. 

Mais  on  ■  '  fera  uiio  idée  plus  exacte  du  trafic  local  actuel  en  eomparaut  la  population 
qui  80  trouve  le  long  de  chaque  route 

JjU  populatitm  traversée  par  le  tracé  de  la  t'routière  comprend  les  comtés  de  Victoria, 
de  Carleton,  de  York  et  la  moitié  de  Sunbury  et  de  Queens  et  s'élève,  d'après  li  dernier 
recensement  à  57,175  Ames,  .uiquel  chiffre  on  peut  ajouter  2U,0U0  représeutaui  la  popula- 
tion N.  et  N.  Vj.  de  1  Etal  du  .^Llinfc  qui'toiiche  au  Nouveau-Brunswiek  et  qui  sera  desservie 
par  le  chemin  do  fer.  Eu  tenant  compte  maintenaut  de  la  population  du  portage  de 
Témiscouata  et  de  sou  aecroissemjtit  naturel  depuis  le  dernier  recensement,  on  aura  donc 
un  chiffre  de  S  ),<JOU  âiues  comme  représedtaut  la  population  uu  milieu  do  laquelle  passera 
le  tracé  de  la  frontière. 
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I,;i  lM)]mI;itiini  tnivoooo   jiav  lo  tiai-é  L-ciitril  s''  Ixiriie  l'riiicipftltMuont  iiii  noyau  ^ui  .so 
tiûinc    au   Mul  (le  l.i  Miruniii'lii,    coiiiproiiaiil    cnvii'oii  la    iiuiitiô    dos  ooint.'.s  de    (.^upcns 


do  Siinbuvy  i.t    d'Vork,  ut    peut   s'ôvidiu'i'  à  l^l.H'l  ai 


MC! 


l'Il 


oioiitaiit   ]'2,h'J^  pour   lc!« 


un 


iiili's  do  \'ii'li'iia  d  il,'  RisiiL'fuu'liL'  l't  une  piu'tio  de    la  puinff   N.  Iv  du  Main 
»'  |piiinilalioM  d'i'iivin  u   |l>,(Ml<i  ;liin's   dis>onHU»''c  ])lus  ou  ninius  sur  le  traro  ou  d 


<'.  nu   aura 


Il    lUOlU^ 


étant  Mtuoi'  il  sa  portt'c. 

La  liszno  de  la  IJaic  des  t'Iialcuv-;  'nivcfst'  les  comtés  do    Kiut,  Nortlriinlirrland,  (ilou- 


restor  et  lILstij. 


ouelie,  tuni: 


le  Noiiveau-Hruuswic'k,  et   de    Honaveuture  et  de  Ixiniouski,  eu 


t'anada.  n'api'A-  le  devun  i  rceensoineut.  la  population  de  ei  s  coniti's  s'élève  au  total  do 
SS.fitl  ùiues  ;  eu  tenant  comiife  (l'ime  partiii  du  eoniti-  detJaspi''  et  de  raei-i'ois'-(Miu'Ut  na- 
turel (|ui  a  dû  se  faire  depuis  le  «lernier  reeonsemont,  on  pi'ut  -ans  eniiiile  poi  ter  ii  90,000 
le  eliiH're  de  (^ette  po|iulation 

11  s'en  suit  donc  d'après  eos  doinu'i'.-   ([Ue  la  tiioy. mie  d'iialiitant-     p(Hir   rlKi(|iie   mille 


df*  différents  traces  fi'étaldit 


eoinnie  ^uit,  a  peu  près  ;  savoir 


Ligue  de  la  1'"  routière  l!<)0  par  mille  di-  e  lie  m  in  de  t'er. 


Centrale TJli 

!>e  la  Baie  dos  (llialeurs lilî."» 


Ainsi,  sous  le  rapport  du  trilic  loeal,  le  elieniin  de  (',  r  le  plus    avaiilau''<'UK.  ti'après  les 


ealfuls  ei-dessus,  sera:!  e(!lui  de  la  rrintière.  et  le  moins  l'avoriié  sei'ail  eeliii  >lu  e''iiii 


i  -on  prend  maintenant  la  populat''in 


iinine  base  d'évaluation  du  iralii-  l.i  .  ', 


(>:i   l'i; 


blira  à  peu  prés  coninio  suit  la  inoyenne  d'habitant-  par  mille  entre  la  l!i'>  iére-iin  Loup  .i  l,i 
limite  nord  de  la  .Nouvelle- ICeosse  ijui  existera  hu'.s  di  raidiévenieiil  'in  eloMon  de  fer 
iutereol<uiial,  c  niipari'c  à  la  moveiinedu  ('aiiada  et  ib's  l\tats-rni>,  savoii-  . 

Tout  fe  Nouveau-ltruhswiek  et  la  jiartie  du    Canada    >itii<''i>    à    l'est    de  la    lîiviere  du 

Loup ;").'i-l  par  niiUe  de  clieiuiii  de  Irr  (  projeté  ' 

Tout  le  l'anada lliie'  "  ••  (eonslviiit) 

Les  l-Uats-l'nis environ  lOOIi 

Ces  eulcultj  donnent  une  idc'e,  iinpart'aUe  il  est  vrai,  niaia  >utlisanie  de  la  valeur  eooipa- 
r.'iîive  du  trafic  local  ipii  •-e  lera  l^rs  do  I  ouvcriun.-  d'une  li'j-iic  de  voie  t'ei  ree  ù  iraviTs  le  payrf. 

TUAKic  m;  \.i)sr,  i-aiuoi  es  or  imui'-t. 

On  lioit  fout  d'abord  ('tablir  une  distiiieiion  entre  '•  le  tralie  direct  des  martdiandiî'es" 
e'  "  le  transport  direct  den  voyaL-'our".  "  attendu  ijue  les  premières  elierclicnt  toujinir-  le  dé- 
l'ouelu-  le  [dus  court  vers  les  ports  de  1' Atlantii|ue.  tandis  {|UC  les  seecnids  s'aîtai  lient  sur- 
i'  ut  à  11  r'iiite  ijui  le>  conduit  au  plu~  tôt  à  leur  dcstinatinn,  la.|uel!f  route  peut  n'éire  pas 
toujours  celle  (jui  est  la  jdus  courte  pour  l'  oim-i    o  plusvoi-io 

Les  ports  de  .Montréal  et  de  (Jiiébee  sont  -^iins  di'nte  les  plu-  avanta<^'eux  dnviiif  la  belle 
saison  ponr  l'expédition  du  trros  fret  (lu  l'.mada  en  Kuropi'  : — inii'<  ils  se  fiuMiienr  pendant 
riiiver  et  ne  restent  lUiverts  (|iio  jioii'lant  cinq  moi-;  de  l'aniH'.' 

St. -André  et  St.dean  sur  !a  Haie  de  Fuiidy.  -^e  trouvant,  j.ar  le.-  tra.  é-  ci-dessus,  lis 
poits  aiiu'lais  le-  plu"^  voisins  du  C;!n;.da.  deviendraient  des  deboucbé-  précieux  [n'Ur  les 
jiroriuits  eanalien-  pendant  i|ue  les  autre-  resteront  lérmé-. 

Les  jiroduits  eanadiiti>i  peuvent,  à  l'iicun'  f(u'il  est,  être  exoedié-  d.;  n'iiniKU'.o  (\nv\ 
liavre  .inicricain  <Mi  hiver  :  c'est  poiir'|Uoi.  en  -upposanf  ijue  le  Traité  de  Kéeinrocité  soit, 
renouvidé,  il  sault  de  savoir  Icipii  1  d"s   p.nts  amérii'iiins  -ur  l'Atlantique  ou  des   ports 


lais  sur  la  Haie  de  l'ii 


ant^lais  su 


tnly  -ei"i    'm 


1  M'fvi'  il-    plus  t'aeile  i-u    hivt 


Le    poit    aniérieain  li'  plu-   vni 


.iiis  .1. 


,  oli'lKo    C 


-I     .New   V 


iiiv.    l'om 


me     l'ortland  l'est 


de  Montréal; — les   distances  le-  [dus   eouite>   entre  le-  diwrs   )ior!-   doiit-il   u  été  ({Uest 
]ilus  haut  sorii  eomme  suit,  savoir  : — 

De  Toronto  à  Ne.w-Voik    diri 


lot' 


•iiiiiit  ■:  \i'  nulle 


-t.- A 


rolri'  pur 


lU  icnx. 


JuL 


01!  r> 


Si    .Jean  par  la   lliviére  du-i..oui).. 

!»o  Montréal  a  Loi  tiaiid  directement 

"  St. -André  p.ar  la  Riviére-d'i-lii.uj 

"  St.-Jeun  pur  lu  lliviére-du-Loup. 


<tl:; 

Oô'.i 
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Il  estJou."  i''vi(kut  <|uc,  par  leur  position  fuvovublo,  Nuw-Vork  ot  Porllandoontiiiuerout 
d'être  les  (iol)  uclié.-  «Vhivcr  Ic-s  plu:^  oornuio'los  pour  le  fret  caiiîulicii,  tant  ((ue  le  iioitvor- 
fienicn;  aiiiérie:iiii  n'iiiijiosovîi  pan  de  restrietons  sur  le  coiiinieree  CiUiadien.  r)ans  le  ea.i 
où  ileK  entrave-  arréleraioiit  le  eiMiiiiieree   eaiiailieu  aux  f'ioiitièr 


e.s  ainerifiiueH,  le   clioiuiu 


do  l'er  iutercoloulal  aurait  le  trausport  d'hiver  de  t'Ut  le  fret  (jui  en  vaudrait  la  peine  entre 
les  portH  des  pDvinjes  d'en  lias  et  le  (.'anada  ; — et  e.niuie  le    prix  du  transjmit  dépemlrait 


en 
Pl 


;ranile  partie  de  la  lon;^ueur  du  [lareoiirs, 


tiè.-  inip'irlaiit  de  choisir  le  traeé  le 

I     voisin   \<'irt  di-  iiur  .Mir  la    Haie  de 

F''iindy.     C'est  poun|Uui,  nu  point  de  vue  du  trafispor'    Ijreet  des  njarehatidi-cs,  le  Irac''  do 


us  ciniv 


t  et    h 


e  plus  tavoratMe  au  ineilli  ur  e 


11. 


Il  .-'.en 
.it  au  pli 


Iront  1ère  I  i^nipoi 


te  sur  les  autres  ;  lo  traeé  eentral   ^  .et 


en  soeonil  lie 


\'u  le  liraïui  [uinibre  de  causes  (lui  atVeelent  1>;   transport   direet  de 
ibl 


s  luareha 


ndi- 


esL  impassible  vi  en  évaluer  la  valeur  avee  (juchpu-  eerMînde  ;  oiais  lors  uiOtuo  (|Ue  la  ous- 
tru  -tion  du  elieinin  de  l'er  iiitereoloiiial  n'aurait  .jui'  l'illit  dj  r.Midre  le  eoiimieree  eaiiadien 
imlépcudant  des  port-  de  nier  américains,  et  d'eini'èidu  r  piir  i.i  les  Ktats-Fni  de  lui  im- 
poser des  restrietioii-  et  des  barrière.-,  (îeite  een-ld6r;!tiiiii  -ivalr  -irait  suffis;inte  j)ouv  nous 
eonvainere  de  sou  iniportanee  vitale  piuir  le  eoiniiien-e  eanadieo.  |!  n'est  \ki>  pr.bable  i|ue 
les  Ainéiieains  ,-e  perinettront  il'eiitraver  lon;.;teinps  le  tr.oispoiM  du  IV. i  e-madion,  ilii  nei- 
ment  (|u'il  s'ajieieevmnt  i|Ue  cette  CHiiduite  le  leur  eidève  :  — et  i  e-l  .'i  ee,  puiiit  Av.  vue  (pu; 
l'iMi  peut  ri'yardei  le  eheinin  de  lir  projeté,  surtout  pie:i  la  partii-  d  -  la  pii]iida!ion  du 
(';;iiada  si  tuée  à  l'ouest  de  .Nlentréal,  eoinnie  ayant  d'untu!,!  |iiu- dr  s.-ileiir  poer  el'e  <|u'il 
-:era  moins  employé  ;iu  transpo'-i    des  produit.-;  vers  les  ports  de  nier 

TI!.\NS1'»RI    lUKHi    I'   HKs    \  '  >V  \i  i  |-.r  It- 

lie  porr  d'Ilalil'ax,  par  suite  <lr  -on  éten.luo  ol  -b'  -a  facilité  d'ateès  en  mute  saison  de 
l'année,  e.-t,  de  l'iiveu  de  ton-,  le  terminus  iiatuij  du  eio-iuin  do  1er  intereolonial.  (J'est  à 
ce  |ioi-i,  eroit-on.  ipie  vieiidviint  -'ciiibarnurr  b'.--  voya;;  ur-<  pour  l'IviiMpo,  de  )*rél'éreiiee  ii. 
loiU  aiitie.  . 

llalifa.N  se  trouve  de  .'i,"nl  milli  -  pMH  jilT-  di'  LlVel|'-iol  .pie  \i- W- ^'<'ri^ ,  d.  ■■>.>7  plus 
|iii--  «jue  Iîo>t  II,  de  ;i7d  phe-  pre-  i^ue  (.Jueliee  i'  d.-  '.llî  pins  pié-  (pie  i'oitiand  ;  il  n'y  a 
pas  a  doiitrr  ipo-  l'oui  u'i  '.nand  nombre  de  vii_va;j;i'Ui-  ee  lo-  <ir:i  pi-  me'  petite  cousidé- 
r:iti.in  ((Ue  de-  rieecur.'ir  la  traversée  de  ectt.'  di-^t.inei-  du  nom. -m  nù  il-;  puuiaont  le  faire 
m  se  reiidanl  liieilenient  à.  lialilax.  (  )r,  la  fou-tnietion  du  ebemin  «le  IV'-  iniereolonial 
tendra  la  eho-e  ai-ée  pour  lc«  voyaL.'enrs  v.- nn:  'lit  ('aiiada,  oi  lieu  do  (^lui'liec  ou  de 
l'ortland,  "o  .-oi-:i  proKalileiaont  d' llaiilax  rpO'  p  iitHiUii  alor-  Ir-  mille-.  Ou  m-  doit  |<is 
s'attenilre  à  er  (pie  le?.  voya;:ems  île  .New-\'ork  las'-i  iit  le  four  p-ir  Montré-al  ri  la  Kivièro- 
•lu  l-oup  |i.mr  .-e  fi'ndre  i  lialilax  e!  s'épar.i^iior  ;>-'iil  milii-  -le  iraveisé'r  :  mai-  telle  est 
limportauei  d'une  eonil<'  traversé. •  jiour  les  .\mérieaiiis  ipi'il-  m-  tardoionl  p.is  à  établir 
an  clienun  .b-  li-r  par  li  Vi.ir  la  [dus  <'ourle  pour  -e  rendre  à  Halifax,  -surtout  lorsipie  la 
construction  du  .•lieinin  de  IVr  intereolonial  r.diea  ."^1.  demi  a  Halifax  par  .Moiieton  et 
(pi'il  ne  luir  i.-.i.ra  pin- (|u'à  eompléler  la  li._^ne  de  Haiieor  i  Si  Jean.  On  -ait  que 
lîaii;;or  e-i  le  lenidii  ns  !.■  pi.is  oiaeiital,  ;i  l'heure  (pi'ile-l,du  lé-e-in  ib-\.ii...  ferrées 
améiieaiiie-..  fe-iit^  ilisi.iii.i'  d.-  liaiijoi-  à  ,--1,  Jean  e,r  en  partie  eApl,irt''e  et  e.-t  éva'née  a 
~IIU  mi. les  ;  1  |-!tai  ua  Maiee  et  !e  Nouveau- l!niii-\,ieK  alta(di.iil  n;^' fré-;  uraude  impo'tanee 

il  la  eoi)sfrueli..ii  .le  eilte  lii^ne  ;   ilé-j  i  même  les  aiit.o'ite-  d leitx  JkiVs  eiii  \n'.v  un  erédit 

Il  <■•  (  elTef.  1.1  je  .-uis  eonvaineu,  par  le-  moyens  dont  (Ui  -"y  prend,  ((o.e  le  (iiemin  (i  -  l<  r 
Fera  fini  eii  n;em.    leiops  -iiem  avant  eeliii  di-  I.i  llivière-iln- Looj.  à    11,-dilax 

On  e..m|iii-n.|  dé-  Los  <piil  .-eraif  peu  sa-j<>  de  ma  paii  .le  ne  pa.-  tenir  .  .mipl.'  d.-  .Mie 
lie.ih-  projetée  dans  mes  eaieiils  sur  le  trali,-  probaMe  du  eloanin  de  f.T  nitere.iloniai. 

La  r.mt.-  de  lîanuor  ('r-éseraif  eidle  du  (ir.inl  Trciie  h  la  -taliMii  d.-  l'anville.  à  '."^ 
iniile-  lie  I  irilaiid,  et  formeraii  un  n-ian  non  iiiieir.enpu  <li-  von-.-  frré.  s  s'étendani 
ddlalifax  ,!  Montréal  el  i  Lmte-^  b-  ]iarrii'- du  «'aiiada.  ba  di-taiiee  e;.t  ••(■  lialilax  el  Mont- 
réal  ]iai'e:'He  lii^ne  eia,  i-roii-on,  de>^li>  miile.->,  tandis  .pie  les  Ira.  es  de  !a  fi-..iU;èi  ■  ■■!  .In 
eenire.  i|ui  sont  pin,'?  .'ourt.-  «iilre  le  t'anada  '•!.  la  Haie  de  Imîii  ly  (ii-ie-  Nos  1  à  d)  mil  ^^l 
iiiiles  dr  !mu:  11  est  évi.lent,  de.  lors,  iiue  le  tran-port  des  viiyau'euid  par  <'es  liirue-  sera 
eAjio-i  a  nue  eoiieuneuee  lininidable,  sinon  réduit  a  peu  de  ehose,  du  moment  .(lie  eu 
chcuim  de  le    .laurieaiu  sera  construit. 


i^:. 
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Poisonuo,  en  présonco  de  tels  faits,  ne  peut  se  cacher  que  hichniuiii  do  for  iiitoii!()loninl 
rcncontiTa  un  puissant  lival  dans  celui  do  Hangnr  puur  I'  transport  doR  vi>y,k»euiH  d'Eu- 
rope par  voie  d'Halifax  :  mais  !e  tnii'r  do  la  Baie  dos  Clwiliiirs,  piéHontc  iliw  avantages 
pour  obvier  à  cet  inconvéuiint,  qu'il  ost  bon  de  ne  pis  peidrodo  vuo. 

La  cartu  anexée  à  ce  rapport,  nioiitro  que  l'entrée  do  lu  U;iio  d«-  •'liaUui-  est  aituùe 
de  telle  façon  (ju'elle  ost  pre»i|u'aa.ssi  pr.  clie  de  l'Kuropo  i(Uo  le  liavro  inômo  d'H.ilifax, 
et  se  trouve  à  (juclquos  eeritaines  de  milles  plus  rapprochée  do  Monirôd  iit  de  tous  los 
points  à  l'ouest  de  celte  ville. 

Qmlques  unes  des  lignes  projetées  du  chemin  de  fer  vioiii.cut  tiMicli.r  li  littoral  de  In 
Baie  de.i  Chaleurs  il  DalLousie  it  à  Hathurst  ;  oe  dernier  indrnit  no  pout,  de  l'aveu  do 
tous,  convenir  :\  la  navigation  h  vapeur,  ot  Dalliousio  .|iM!qiN'  on  |  i-^sossion  d'un  havn 
superbe  et  occupant  l'extréuiité  uocidontalo  do  la  Baie,  se  tr.  uv.  f  r.ipti  i'ir.torieur.  Il  importe 
donc,  pipur  réduire  le  plus  possible  la  traversée  en  Kuro]i(>,  d'avoir  un  point  d'eiub^irquo- 
ment  situé  aussi  à  l'est  que  possible,  et  de  trouver  un  havre  comiuo  le  ot  spacieux  à  peu 
de  distanio  de  l'entrée  de  lu  bai( .  Un  on^irnit  appelé  Shippu'aii,  situé  i|m  côté  -^ud-oucst 
de  l'entrée  de  la  Baie,  semble  réunir  tous  ce^  avantages  :  o'est  du  moina  .e  qu'en  disent 
les  rapports  sur  les  Pêcheries  d'eau  douce  et  d'  au  salée  du  N'ouvoau-Brut.swiek,  qui  se 
publient  par  autorité  de  la  législature  de  cette  Province.  (*) 

UAVRK    Ul.i    ORAND   SQIPI'IOAN. 

Cette  baie  assez  considérable  est  formée  par  les  île»  Shippignn  et  PooLsoudio  et  la 
terre  fenue,  et  se  divise  en  trois  havres  oommodos  et  spacieux,  sav..ir  :  la  grande  anse 
d'Amagué,  dans  l'île  Shippigan,  dont  la  protondeur  d'eau  varie  de  4  à  6  brasses, — la  belle 
nappe  d'eau  appelée  l'Ange  St.  Simon,  ;\  laquelle  on  arrive  par  un  e.mal  qui  s'ouvre  entre 
l'Ile  l'ooksoiidie  ot  la  t»;rre  ferme,  d'un  mille  de  large  et  do  sept  l^pras'ios  d  e;iu  d'une  rive  à 
l'autre,  l/entiée  principale  de  la  Baie  des  Chaleurs  a  t  brasses  d'iiu  sur  In  barro.  .ti  del'i 
de  laquelle  la  profondeur  atteint  tî  et  7  brasses  jn»(\  l'uu  poiut  ordinaire  d'euiharcpiemouf . 
situé,  au  villago  vis-à-vis  le  moulin  à  scie  à  vapeur  de  .M  M.  Moore  et  llardiug.  A  partir 
de  cet  endroit  jusqu'au  Goulet  on  ne  rencontre  plus*  qu'environ  .".  bras'sês  d'eau  Les 
navires  une  fois  dans  Shippiuau  y  tn>uveiit  un  aucrugo  sftr.  muiI  à  l'akiri  lie  tous  Icit  vont* 
et  peuvent  opén.'r  leur  cliargement  par  tous  les  voutp.  Ija  diîTérene>-  de-i  m.irées  ost  d'en- 
viron Be{  t  pieds. 

''  L'anse  njagnitique  apnsiée  St.  Simon,  dont  le  littoral  o:tt  pucuie  presque  tout 
sauvage  «t  dé.'-ert,  s'avance  de  quelques  milles  dans  l'intérieur  des  terres  en  ounsorvant  une 
bonne  profondeur  d'«au  jusqu'à  si  ri  extr/uiité  orcidentale.  " 

DuDcan  MoNiel,  vieux  pilote,  employé  souvent  sur  les  v.ipeurs  du  gouvernement 
fesaut  ofcale  aux  ports  du  Nouveau-Brunswick,  fuit  la  description  do  Shippigau  cotauje 
un  havre  spacieux,  commode,  à  fond  régulier  d'argile  lileue  durcie,  ot  oiTraut  uu  abri 
sflr  à  tout  navire  contre  tous  le.  vents.  Il  ajoute  qu'il  y  pounait  conduire  n'importe 
quel  navire  en  aucun  temps,  soit  la  nuit  soit  le  jour,  et  (pi'il  se  fierait  entiiVtim- ut  à  la 
.tonde  pour  y  entrer  les  navires  dans  les  temps  sombres  ou  mauvais. 

D'autres  personnes  donnt  nt  le  havre  de  Shippigun  comme  parfait,  et  les  cnrtes  de 
l'Amirauté  s'accordent  avec  les  de.seriptious  ci-dessus  sur  le.s  principaux  points  ; — c'est  ainsi 
que  d'après  elles  la  superficie  du  bdSsin  donnant  plus  de  trois  hrasse.'i  h.  basse  marée  est 
d'environ  2i  milles  carrés,  I  :  double  par  conséquent  de  la  grandeur  du  havre  d'Halifax 
entre  l'il'i  St.  George  ".t  les  ch«ii;iux  du  bassin  de  Bedford.  Ij»  soûle  objoetion  que  peut 
soulever  le  havre  de  .Sliijipigaii,  vient  de  la  difficulté  présentée  par  le  chenal  d'entrée  qui 
a  environ  o  milles  de  long.  >  st  (juelque  peu  tortueux  et  san.s  aucun  jioint  de  ctmduite  pour 
le  moiuPiit  :  néannioiu?:.  r  :\  un  demi-mille  à  peu  près  de  larg",  n'oflVe  aucun  obstacle  et 
varie  de  .')  à  0  biasse.-»  d  imh  de  profondeur  à  marée  basse.  Les  sondages  du  chenal  et  de 
ses  abord.i  suflisi-nt  pour  s'y  eoiiduiro. 

On  peut  donc  conclure  «le  ce  qui  piécéde  que  la  Laie  de  Shippiu'au  fournirait  un 
excellent  moyen  de  mettre  en  relations  de  transport  dr  fret  le  chemin  de  fer  intercolonial 
et  les  vajieurs  transatlantiqui.-*. 

(•)  Ces  rapports  ont  été  rédig*.M'»r  M.  H.  PerUy,   ci-devant  du  bureau  dEuiigralion  de  B.  M. 
et  ex-commiisaire  des  Pdcberies. 
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ouverueinent 


aut  uu  abri 


tion  deB.  M. 


Mais  l'importinco  do  Shippigan  h.  cet  égard  ressortira  encore  mieux  par 
raison  des  distances  : — 

DISTANCK   AVEC    LIVEnrOOI,. 

D'Halifax,  (par  le  Cap  Kaco) 

De  Rhippigau,  Cpar  le  Cap  II-aco) [[ 

"  Shippigan,  (par  Bcllc-lsie) '.'..,.... 


une  conipa- 


MillM. 


Différence  contre  Shippigau  par  le  Cap  llauo 

[)ifférence  on  faveur  do  Shippigan  par  Bellc-lsle 


DISTANCE   AVEC   (ilIÉREC. 


D'Halifax,    par  lianRor  et  Danville 

D'Halifax,  par  la  Haie  des  Chaleurs 

De  Shippigau,  par  la  Jîaic  des  Chaleurs. 


Différcuce  contre  Halifax  par  le  chemin  de  for  lutercoluniiil. 
Différence  contre  Halifax  par  le  chemin  de  fer  des  Etats-Uni.s. 


DISTANCE. AVEC    MONTRÉAL. 


D'Halifax  parliangor  et  Danville 

De  Shippigan,  par  le  chemin  de  fer  Intcrcolonial. 


Différence  contre  la  route  des  Ktat.s-Uni.s.. 

niSTA.NCE   AVEC    TORONTO. 


D'Halifax  par  13angor  à  TortlandjlJoston,  Albany  et  les  Chutes  de  Niagara. 
De  Shippigan  par  la  ligne  Intercolonialc  et  le  chemin  de  for  CiinadiL'us... 


Différence  contre  les  routes  des  Etats-Unis 

DISTANCE   AVEC    HUFFALO. 

D'Halifax  par  Bangor,  Tortlaud,  Boston  et  Albany 

De  Shippigau  par  le  chemin  de  fer  Intereolonial  cl  le  Grand  Tronc  îi 
Toronto,  et  par  le  "  Great  Western  "  aux  Chûtes  do  Niagara  et 
Buffalo , 

Différeucc  on  laveur  du  chemin  de   fer  Intercolonial  et  des 
routes  canadiennes ; 

DISTANCE   AVEC    DÉTKOli'. 

D'Halifax  par  iJangor,  l'ortland,  Boston,  Albany,  Buffalo  et  Clcveland,. 
D'Halifax    "        "  "  "  "  les  Chûtes  de  Niagara 

et  le  chemiu  de  fer   "  Great  Western." 

De  Shippigan  par  le  chemin  de  fer  intcrcolonial  et  le  Grand  Tronc 


Différcuce  eu   faveur  do   Shippigan    et   contre   la  route  des 

Etats-Uni,'; 

Différence  contre  les  Etats-Unis  et  le  "  Great  Western." 

DISTANCE  AVEC   CHICAGO. 

D'Halifax  par  Baugor,  Portland,  Boston,  Albany,  Buffalo,  Clcveland  et 
Toledo 

De  Shippigan  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  Montréal,  Toronto  et 
Détroit 

Différeucc  en  l'aveur  do   Shippigan  et  contre  la  route  des 
Etats-Uuis 


US 


S65 
II!) 


26n 
140 


.")7ri 

271 


3D4 


1210 
ICI-' 

108 

1572 

U'IG 
1137 

435 

300 

1748 
1418 

330 
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DISTANTE  AVEC  Al-BANV. 


D'IIalifux  pur  Uangor,  l'ortluad  et  BohIod 012 

Do  ShippigaD  par  lo  cheiuiu  lie  ibr  Intercoluuial,  lu    llivièruilu-Loup  et 

Montréal 817 

De  Shippiguu  par  le  cliciiiiti  de  1er  Intorcolouial  (li^nc  No.  lîi)  à  Apoliit- 

(|ui,  puis  pur  St.  .Fcan,  Baiigor,  l'ortliinJct  Uo  ston 87Î* 


Différence  on  l'uvcur  de  Shippigan  et  du  clicmin  de  l'or  lutcr- 
colonial  par  la  Rivièrc-du-Loup 


Différence  en  faveur  de  Shippigau  et  de  la  route  intcrcolonialc 
pur  Apohuqui 


95 
33 


DISTANCE  AVEC  NEW-YORK. 

D'IIalifax,  par  Uaugor,  Portland  et  Boston 948 

De  Shippijian  par  le  chemin  de  fer  Tntercolonial  ù  la  Kivièro-du-Loup,  de 
iiï  par  le  Grand  Tronc  h  Slicrlirookc  et  par  le  chemin  de  fer  de  la 

rivière  Connecticut  (l) 927 

De  Shippigan,  par  le  chemin   de   fer    lutcrcolonial    (lij:;iic    No.    \\i)  h 

Apohaqui,  do  \h  par  St.  John,   IJant^or,  Portlnnd  et  lîo.iton !M.O 


Différence  eu  faveur  de  Shippigau  et  du  diemin  de  fer  Inlcr- 
colonial  par  la  Rivièrcdu-Loup 

Différence  en  faveur  de  Shippigan  et  du  chemin  de  fer  luter- 
coloniul  par  Apohaqui  et  St.  .lohn 

DISTANCE  AVEC  ST.  .lOIlN,  N.  H. 


It) 

,13 


D'Halifax  par  Moncton 266 

De  Shippigan,  par  Apohaqui 233 


Différence  en  faveur  de  Shippigan. 


33 


Les  comparaisous  ci-dcssui'  montrent  que  tandi.s  que  Shippigau  de  fait  n'est  pas  plu.^ 
éloigné  de  Liverpool  que  ne  l'est  Halifax,  cette  dernière  ville  l'c.'it  davantage  par  rapport 
aux  endroits  ci-dessous,  savoir  : 

Milles, 

De  Québec,  (par  le  chemin  do  fer  lotercolonial) 200 

"  Québec,  (par  la  route  des  Etats-Unis) 440 

"  Montréal,  (et  de  tous  les  endroits  situés  îi   l'ouest  sur  la  ligne  du 

Grand  Tronc  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial) 266 

"  Montréal,  (par  la  route  des  Etats-Unis) 271 

"  Toronto,                  "                         "                     394 

"  liuffalo,                   "                          <             198 

"  Détroit,                   "                         "             435 

"  Détroit,  (par  les  Etats-Unis  et  le  chemin  do  fer  "  Great  Western  ")...  309 

'•  Chicago,  (par  les  Etats-Unis) 330 

"  Aibany,           "             "             95 

"  New- York,      "             "             16  et  33 


On  voit  par  les  distances  ci-dessus  que  Shippigan  est  de  33   milles  plus  près  do  St. 
Jean,  Nouveau-Brunswick,    Portland,  Boston,  New- York  et  de  tous  les  points  de  l'ouest 

(l>  Cette  route  sera  complète  lots  de  racbèrement  d'un  chemin  de  fer  actuellement  en  .voie  de 
coQStraciion  et  ayant  environ  30  milles  de  long  par  la  vallée  delà  Massiwippi.  Ce  chemin  de  fer 
relier»  lo  Orau-J  Tronc  au  sud  de  Sherbrooke  avec  la  ligne  de  la  ririère  Connecticut,  et  formera  une 
ligne  directe  avec  New- York. 


oa 


par  la  ligne  intercolonialo  juf  l'h  Apohaqui  qu'Halifax  no  l'ost  par  le  tracé  le  plus  court 
(lo  oouz  qui  sont  projoté.s  aujourd'hui. 

Il  est  donc  évident  dès  lors  que  l'adoption  de  Shippigau  ommo  trait  d'union  entre 
les  vapeurs  transatlantiques  et  le  chemin  (lofer  Intoroolonial,  n^in  soulomant  t'or:iit  dispn- 
rattre  lo  danger  de  la  concurrence  provenant  du  prolonsjemont  do  la  ii^no  do  Baii"or,  iniiis 
t'erait  do  cette  ligne  mOnie  au  point  de  vue  du  fret,  une  source  d'alimontation  pour  le 
L-hemin  de  fer  Intorcolonial.  Il  est  également  clair  que  la  p  wition  m  lavoiablu  do  Ship- 
pigan,  par  rapport  au  Nouvcau-Brunswick  et  au  Canada,  do  môiuo  qu'à  tout  l'ouust  de» 
Etats-Unis  et  au  littoral  des  grands  lacs,  serait  des  plus  préoicusc-t  au  chemin  do  for  Intor- 
uolonial,  parcequ'clle  serait  do  nature  h  lui  a^iurer  une  largs  part  du  transport  diront  dus 
voyageurs. 

(!e  port  de  la  Buio  des  Chaleurs  no  sera  ouvert,  il  est  vrai,  quo  durant  sept  ou  huit 
mois  de  l'année,  le  golfe  Ht,  Laurent  n'étant  pas  regardé  comaio  invigiblo  p.Miliiiit  los 
moi.s  d'hiver  :— mais  il  faut  bien  se  rappeler  que  la  grande  uujorité  dos  voyag.iurs  l'ont  la 
traversée  en  été  et  que  le  chemin  do  fer  Intorcolonial  leur  ull'rira  alors  toute  espèce  d'avan- 
tages, aans  compter  qu'une  grande  partie  des  malles  européennos  et  une  foule  d'articles  légers 
transportés  par  exprès,  qui  cherchent  tosjours  la  voie  la  plus  courte,  pourraient  l)i«ii  aussi 
prendre  ojtto  route.  lîalifax  dtviendrait  ensuite  pour  une  grando  partie  do  l'hiver,  le 
point  do  correspondance  entre  les  vapeurs  et  le  chemin  de  for,  loquol  (Mitr.;i\i  alors  en 
concurrence  avoc  les  lignes  dos  Etats-Unis. 

On  peut  faire  cette  objection  au  choix  do  Shippigaii  comme  port  il'escale  p  jur  lo.s 
vapeurs  transatlantiques,  qu'il  niicessitora  la  construction  de  45  milles  di*  eliomin  de  for  île 
plus  :  niai.s  la  chose  n'est  pas  indispensable  pour  le  moment,  et  Dalhomio  p)uriM  tl•ù^  bion 
lo  remplacer  en  attendant  que  loij  circonstancos  rendent  née  îssairo  1.;  prolonsjonunt  de  la 
ligne  jusqu'à  Shippigan. 

Mais,  ce  n'est  pas  tout,  et  d'autres  avantages  peuvent  encore  résulter,  s)it  pour  lo 
couimeree,  soit  pour  la  société,  de  rétablis-foinent  d'un  port  dans  lo  goU'c  :  jn  prendrai  la 
liberté  de  renvoyer  le  lecteur  à  l'appendioe  K  pour  en  connaître  la  nature  et  les  détails. 

Voici  maintenant,  en  résumant  ce  qui  précè  lo  et  autant  que  je  puis  en  juger,  les 
avantages  comparatifs  des  divers  tracés  : 

fjc  tracé  th  it  fnmtitn:  fournirait  la  somme  de  fret  local  la  plus  considérable  et  .serait 
de  première  utilité  au  Canada  en  hiver  pour  le  transport  du  i^ros  fret  direct. 

//«  tracé  du  centre,  après  celui  de  la  frontière,  serait  le  pUu  avantageux  pour  lo  trans- 
port direct  des  marchandises,  et  occuperait  lo  premier  rang  comme  moyen  do  cohnisor  lo 
pays  et  de  développer  ses  ressources. 

Le  tracé  de  la  Haie  des  Chaleur»,  assurerait  le  transport  lo  plus  considérable  de  voya- 
geurs européens,  de  malles  et  d'articles  d'exprès,  et  ne  le  céderait  qu'à  une  ligne  do  la 
frontière  pour  le  transport  du  fret  local. 

Avant  de  décider  lequel  do  ces  avantages  doit  l'emporter  et  laquelle  des  routes  doit 
avoir  la  préférence,  il  .sera  bon  do  peser  et  discuter  la  question  sous  toutes  ses  faces. 
N'étant  pas  appelé  à  faire  cette  décision,  je  m'abstiendrai  d'exprimer  une  opinion.  Je  me 
contenterai  d'ajouter  que  ce  n'est  pas  sans  hésitation,  ni  sans  défiance  quo  j'ai  fait  les 
observations  qui  précèdent,  à  cause  des  difficultés  sootiounaires  qui  hérissent  cette  partie 
du  sujet:  mais,  j'ai  dft,  .'on fermement  à  mes  instructions,  faire  connaître  la  valeur  com- 
merciale des  diverses  routes,  et  dès  ce  moment  il  m'était  impossible  de  passer  sur  les  con- 
sidérations principales  (I)  (|ue  j'ai,  quoique  bien  imparfaitement,  essayé  d'esquisser  dans 
les  pages  précédentes. 


DIFFICULTÉS  DE  CLIMAT. 

L'expérience  ayant  démontré  que  lo  climat  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord  exerce 
une  influence  particulière  sur  les  travaux  de  construction  des  chemins  de  fer,  de  mdmo  que 
sur  la  facilité  avec  laquelle  on  peut  les  entretenir  et  les  utiliser,  et  les  moyens  dont  on  se 
sert  pour  remédier  à  ces  influences  grossissant  considérablement  les  frais  de  construction, 

(1)  Fiettre  do  l'iion.  secrétair«  provincial,  Québec,  7  nai  186*. 
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ju  duia  dire  quclquod  iiioU  do  oo  sujet  avant  d'ontrur  duu4  lo^  détails  du  ooût  probable  ds 
l'enfropr'^n  projetée. 

liu  geléit,   diiiiH  les  prii^'ineos  du  golio,   is^t  triM  iorto  ;  ollu  péiiètro   lo  huI,  iuîh  à  uti,  à 

f)iusieurH  piod^  di>  pi'ofoiidi-ur  et  inOmo  on  cijrtuins  cm  k  truH  ou  quatre  pieds.  Daud  Ilm 
ieux  d<''(î(»uvoi t<i,  ooiniiicw  les  tiUw  de»  iraneliées  et  hi^  ciiléos.  lu  noijço  part  quelque  foi», 
i-haxMt'u  p.'ir  le  vent,  p.ini'  iillur  ti'ontasser  nur  li  voie,  d'uù  il  faut  cntiuito  l'cnlcvor,  pour 
iiuiinteiiir  l;i  eirculutioii  (li-striiinn;  les  endroits  uiusi  mis  à  nu  restent  sans  protection 
eiiiitre  la  isolée  qui,  pour  peu  (|Uo  le  sol  soif  sponu;ieux  et  liuniido,  erorco  alors  des  ravît^e» 
assez    considérables 

Quiuul  les  eiili'os  sont  l'tites  do  eertaines  espèces  de  terres  encore  fraîches  et  sans 
liaison,  on  doit  naturollenieiit  s'attendre  à  eu  qu'elles  boivent  et  ^'ardent  en  ^;randu  partie 
les  eaux  des  pluies  d'automne,  que  les  froids  d'hiver  ne  tardent  pas  à  venir  durcir  : 
lor.squ'arrivont  ensuite  les  déj;els  du  printemps,  ces  travaux  se  trouvent  exposés  à  de  rudes 
éprouves,  tt  il  nrrive  souvent  qu'il  faille  consacrer  de.s  sommes  iisseï  eonsidérables  à  réparer 
les  ouvniLces  uiii^i  dégradés  et  à  leur  donner  li.ur  forme  primitive.  Il  importe  dono  de 
faire  entrer  ces  sourets  de  dépenses  en  li^ne  de  compte  «t  do  les  prévoir  de  suite,  afin  de  ne 
pas  faire  naître  plu«  tard  le  désappointcmeut  sur  le  coût  cicessif  de  l'entretien  des  travaux  ; 
car  quel(|nc  fidélité  ({u'auront  mise  à  s'ue(|uitter  de  leur  tfiehe  eunx  qui  seront  chargés  de 
l'entreprise,  ils  n'en  seront  pas  moins  exposés  au  blàine  et  aux  reproches,  parce  qu'on 
imputera  i\  leur  né;,'lig('nfîe  ou  i  leur  ineptie  ce  qui  dépend  uni(|uement  do  la  rigueur  du 
climat  :  il  est  donc  essentiel  de  calculer  les  dtpi;iisco  de  ee  penro  tant  que  les  terra,ssements 
n'auront  pus  acquis  ce  degré  de  solidité  et  d'imperméabilité  que  seul  le  temps  pourra  leur 
donner. 

Les  deux  prouiiers  hivers  ainsi  que  les  dégels  du  printemps  suivant  sont  les  plus 
critiques  pour  les  nouvelles  culées  ;  à  la  troisième  année,  ils  n'exigent  (pie  peu  ou  point 
de  dépenses. 

(V'peudaiit,  les  tranchées  ouvertes  dans  des  sols  remplis  de  source  i  ne  ae  consolident 
pas  si  vite  ;  chaque  année,  la  fonte  des  neiges  y  délaie  fréquemment  la  terre  qui  descend 
alors  dans  les  lusses,  franchit  quelque  fois  le  lit  de  la  tranchée  et  couvre  tout,  lijises, 
traverses  et  chaussée  d'une  épai3.se  couche  de  boue.  Ce  fait  se  répète  tous  les  anit  dans 
plusieurs  tranchées  de  chemin  de  fer  actuels  dan.t  la  Nouvelle- Kco.s8e,  et  provient  .sans 
aucun  doute  du  la  qualité  particulière  du  sol  et  de  l'intliience  du  climat. 

]iC  lit  du  chemin,  même  lorsqu'il  est  assez  bien  ballast^*,  est  souvent  hujct  îi  être 
bouleversé  par  les  dégels  :  le  niveau  du  chemin  change  et  l'irrégularité  de  surface  (|ui 
s'ensuit  ne  cause  pas  peu  de  dommages  aux  lisses,  attaches  et  autres  parties  du  matériel  du 
chemin,  saus  compter  (|u'il  devient  alors  impossible  de  faire  marcher  les  trains  à  leur 
vitesse  ordinaire  sans  violer  toutes  les  règle»  de  la  prudence. 

Ces  bouicverseineuts  ne  se  bornent  pas  aux  tranchées,  car  il  se  produisent  aussi  quul- 
(|uel'ois  dans  des  endroits  do  niveau  ;  mais  ils  sont  toujours  le  résultat  de  lu  présence  di; 
l'euu  dans  lo  sol  pénétré  par  la  gelée.  Les  fossés  remédient  bien  un  peu  i\  cette  difficulté  ; 
mais  ils  sont  insuffisants  tels  qu'on  les  (ait  en  ce  pays.  Us  égoutcnt  la  surface,  mais 
non  le  sous-sol  oïl  lu  gelée  exerce  autant  de  ravages,  du  moment  qu'elle  peut  y  pénétrer  : 
c'est  pourquoi  j'en  suis  arrivé  à  la  conclusion  que,  sous  cette  latitude,  il  faut  non  seule- 
ment égoutcr  la  surface,  mais  encore  le  sous-sol  au  moyen  d'un  système  com[>lot  d«f 
drainage.  Ce  système  devrait  enlever  du  sol  toutes  les  eaux  de  source  ou  de  pluie  qui 
y  séjournent,  de  même  que  celles  qui  viennent  de  la  surface,  et  cela  à  une  profondeur 
dépassant  la  limite  des  plus  grandes  gelées  : — ainsi  «e  trouverait  .surmontée  une  difficulté 
particulière  au  climat  et  rendus  pour  toujours  solides  et  compacts  le  lit  des  chemins  et  les 
talus  des  tranchées. 

Dans  tous  les  ouvrages  où  la  maçonnerie  reste  on  contact  avec  la  terre,  il  est  toujours 
nécessaJrc  de  prendre  ses  précautions  contre  la  dilatation  produite  par  la  gelée,  mais  ces 
précautions  doivent  être  plus  qu'ordinaires  lorsqu'il  s'agit  de  construire  des  ponts  sur  des 
rivières  sujettes  aux  fortes  inondations  et  aux  débâcle.?  des  glaces. 

Le  climat  du  pays  exige  encore,  pour  le  maintien  du  service  des  locomotives,  qu'on 
s'assure  tout  le  long  de  la  ligne,  d'un  approvisionnement  d'eau  que  la  gelée  n'atteigne 
jamais  ;  je  n'ai  pas  besoin  de  dire  de  quelle  importance  «st  ce  sujet  pour  la  régularité  des 
trains  d'un  chemin  de  fer.  Il  est  donc  indispensable  de  pourvoir  aux  frais  de  création 
d'un  service  d'eau  à  l'abri   des  gelées.     Mais  la  principale   difficulté  de  climat  contre 
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laquelle  aura  ù.  luttor  reatropristu  u.it  lu  lai^o  ;  do  lu  nolutiuu  do  uclto  diSioulté  dépend 
l'cfficoolté  du  oheuiin  do  ter  Intercoloiiiul  coiiinic  moyen  du  enmttiunicatiuii  pendant  l'Iiivcr 
L'épaitmeur  do  lu  iiuii^o,  suivunt  lus  rouHfi;;ui!iU(;iit.s  ^^\^\  ont  ôto  pris,  est  assez  variable  nwr 
lo  purcuuri  du  cliL'iniii  projot^'  : — o'ost  ainsi  (|Ui'  duu.s  l;i  Nouvellu-Ki'n.snù  or  dauH  lo  sud 
du  NouveuuUrunsvvick,  il  ne  parait  pas  (ju'i'llc  Huit  plus  l'ortu  ipio  dans  le  liant  Cuuudu 
Néanmoins,  il  est  prohahlo  (|Ui(  la  cliùlo  dus  nDigct,  tout  m  y  étant  plus  uoiisidûrablo  (|ii." 
dans  lo  Haul-Ciinaila,  doit  y  varier  davantage.  On  voit  rré(|Ueniiiient  dans  la  NouTelIc- 
l'leo.ssc  do  f^'randes  tiiniotes  de  noij^e  suivie-»  di'  dé^jrels  sondsins,  q\ii  iiuttoiit  la  terro  eoin- 
paralivunient  à  nu  dans  certains  endroit'»,  tnidis  i;ue  dans  d'iiutrei  la  luii"  s'y  ainassu  a 
une  ^'•paissuur  eonsidéraldo. 

hans  l'intérieur  et  uu  nord  du  Nouveau- Mrunswiel.  et  du  St.  liauront,  la  ueitro 
reeouvru  lo  sol  du  e(,ninie?ieeiuont  à  la  tin  de  l'Iiiver,  t^t  atteint  uu('  proToniliMU-  nioyrniii; 
de  ^  à  4  pieds  dans  lus  bois.  t.)n  [oûtojd  môrnu  i|ue  eette  profondenr  va  ju.'qu'à  5  pied*  et 
lucnie  ttudclà  ;  mais  co  sont  là  des  exceptions  djnt  je  ne  tiendrai  y.iA  autrement  compte 
\ia  profondeur  moyenuu  do  la  neii^o  durant  l'iiiver  de  l^ii'i  ù  18()4,  a  atteint  un  peu 
|)lus  do  <*]  pieds,  en  autaut  (|ue  mes  propres  «)bservations  n'ont  permis  de  le  constater  ;  ull(f 
est  eut  hiver  d'environ  1  pieds  dans  les  bois.  Dans  les  établissements,  la  neig«  étant 
sujette  à  être  cliafséo  par  le  vent  s'aecuinnie  en  bancs  con.sid»  rablfs,  et  atteint  quolf|uol'ois 
de  l'J  à  15  pieds  d'épaisseur  lorji|u'ollc  rencontre  de.^  oUit^u'Ios  (  hi  eimçoit  dès  lors  rpie 
eus  amas  do  neige  sont  de  nature  à  nuire  au  l'onctionocniont  d'un  ihetnin  de  l'or  dotit 
ils  dérangent  la  régularité  des  trains,  et  ;i  entraîner  les  propriétaires  dans  des  dépenses 
considérables  pour  tenir  1 1  voit)  ouverte.  ('Iia(|ue  liiv-r,  les  trains  du  Has-Canada  sont 
arrêtés  de»  jours  entiers  à  la  l'ois  par  suite  des  bancs  do  neige,  causant  ainsi  de  graves 
retards  à  l'expédition  tles  malles  et  au  transport  des  marchandise.-i 

l/expérience  ayant  démontré  quo  ces  amas  do  nei!;e  se  t'irineot  surtout  dans  les 
endroits  établis  et  défrichés,  les  administrations  do  chemin  de  ter  ont  cru  les  provenir  eu 
lésant  contruire  le  long  de  la  voie  certaines  tdôtures  appelées  tlCUiif'  à  neù/fs  ; — mai^ 
l'ouimo  ce  n'étaient  là  que  des  expédients  do  circonstance,  on  n'en  a  pas  moinj<  vu  souvent 
la  voie  di.^paraitrc  S(un  la  neige  et  Huspendre  toute  communication,  de  >iuiM  convaincu  pour 
ma  part,  (jue  le  seul  inoyou  efficace  d'empêcher  la  formation  des  bancs  de  neige,  est  d.: 
!>uivro  les  prucédtis  (|uc  lu  nature  olle-mùmo  nous  en.ieigne.  Il  est  (-iMi  qu' il  ne  si- /a if 
pus  lie  liancx  th.  neije  dans  la  forêt,  lo»  arbres  empêchant  la  neige  d'être  chaasée  par  le 
vent  après  (|u'ellc  est  tombée  :  il  n'y  aurait  donc  (|u'à  laisser  debout  une  ceinture  do  bois 
sur  lo  parcours  du  chemin  de  fer  dans  la  forêt  et  à  y  planter,  dans  les  endroits  dél'riehés, 
une  rangée  d'épiuettes  ou  de  sapins,  toutes  deux  assez  larges  pour  arriver  au  mérne 
résultat  et  mettre  la  voie  à  l'abri  des  bancs  do  neige.  Je  ovois  qu'avec  ee  moyeu  il  n'y 
aurait  rien  à  craindre  de  l'accumulation  des  neiges,  mênu!  sous  les  latitudes  les  jdus 
élevées.  Il  ne  mo  reste  plus  ([u'à  examiner  le  mode  de  se  débara.-ser  de  la  neiao  <jui 
tombe  sur  une  épaisseur  de  .*>  à  5  pieds. 

(.Quoique  ce  chiffre  de  5  pieds  soit  peut  être  un  maxiiniua  assez  rare  dans  les  lieux  où 
il  ne  se  l'orme  pas  de  bancs  de  neige,  je  regarde  comme  très  important  de  prendre  ses  pré- 
cautions pour  tenir  la  voie  constamment  libre,  même  coutri'  les  abats  de  neige  extra- 
ordinaires. 

Une  épaisseur  de  5  pieds  de  neige  sur  les  chemins  de  fer  tels  qu'où  les  construit  eu 
03  pays  rendrait  extrêmement  difficiles  et  dispendieux  leur  entretien  et  leur  fonctionne- 
ment;— les  tranchées  longues  et  étroites  viendraient  à  .se  remplir  à  tel  point  qu'on  ne 
pourrait  les  dégoger  que  par  uu  travail  lent  et  pénible,  et  il  s'en  suivrait  chaque  fi.is  des 
délais  répétés  et  de  graves  interruptions. 

Le  moyen  qui  rao  parait  le  plus  propre  à,  résoudre'cc»  difficultés  serait  d'adopter  uiio 
forme  de  construction  qui  donnerait  le  plus  de  facilité  à  la  locomotive  de  dégager  la  voie 
après  chaque  abat  de  neige.  On  a  remarqué  combien  il  était  facile  d'opérer  le  dégagement 
de  la  voie  sur  un  remblai  ;  la  charrue  poussée  par  la  locomotive  rejette  facilement  l.i  neiga 
à  droite  et  à  gaucho  et  l'on  sait  qu'il  est  rare  que  la  neige  puisse  tomber  en  une  journée 
en  assez  grande  quantité  pour  arrêter  les  trains  d'une  manière  sérieuse.  Or,  qui  cmpCebc- 
rait  do  construire  le  chemin  de  fer  sur  un  remblai  dans  toute  sa  longueur  et  d'en  assurer 
ainsi  le  fonctionnement  régulier  'f 

Il  est  impossible,  dans  un  pays  tel  que  celui  qui  se  trouve  entre  la  Rivière-du-Loup 
et  Truro,  de  construire  un  chemin  de  fer  sans  avoir  i\  percer  quelques  tranchées  ;  l'explo- 
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ration  indique  au  contraire  qu'il  y  en  aura  à  ouvrir  et  même  d'asscs  considérables  : — arec 
un  surcroît  de  dépenses,  il  sera  très  facilo  d'élargir  ces  tranchées,  de  border  la  voie  de 
fossés  ot  do  fournir  ainsi  un  espace  suffisant  de  chaque  côté  pour  y  jeter  la  neige.  Ainsi 
construit,  le  chemin  passera  au  sommet  d'un  petit  remblai  dans  toute  la  longueur  do  la 
tranchée,  ainsi  qu'on  peut  s'en  faire  une  idée  par  le  dessin  ci-dessous. 

En  appliquant  ce  mode  de  construction  non  seulement  aux  tranchées,  mais  à  tout  le 
parcours  de  la  ligne,  je  suis  d'av\n  qu'il  deviendra  assez  facile  de  tenir  la  voie  ouverte  en 
hiver,  et  cela  à  peu  de  frais. 

Une  fois  ce  plan  adopté  et  la  diftieulté  des  bancs  de  neige  surmontée,  je  ne  vois  pas 
pourqnoi  l'organisation  >îcn  trains  entre  la  Rivière-du-Loup  et  Halifax  ne  se  ferait  pas 
avec  plus  de  régularité  que  celle  du  chemin  du  Grand  Tronc  à  l'est  de  Montréal. 

Le  dessin  suivant  montre  une  tranchée  au  centre  à  laquelle  passe  le  chemin  de  fer  que 
l'on  a  élevé  en  creusant  de.t  fossés  latéraux  pour  recevoir  la  neige.  On  suppose  la  couche 
de  5  pieds  d'épaisseur  et  les  points  indi(|uent  le  niveau  qu'elle  atteindrait  en  ne  la  remuant 
pas  de  l'hiver  ; — les  lignes  pleines  au  contraire  montrent  la  position  de  la  neige  enlevée  et 
rejetée  de  chaque  côté  do  lu  voie. 


C'est  là  le  seul  moyen  <iue  je  voie  do  prévenir  l'encombrement  du  chemin  en  hiver 
]iar  l'accumulution  de.s  neige.'»,  surtout  dans  les  parties  les  plus  septentrionales  du  p:iTs.  e! 
je  crois  (ju'il  est  de  la  deruière  importance  d'adopter  ce  mode  de  construction. 

Je  ne  iiio  pas  que  le  surcroît  d'élaruisKcment  des  tranchées  n'ait  pour  effet  de  jjro.-^sir 
tout  d'abord  le  chiffre  du  coût  de  l'entiepriso  ;  mais,  jo  regarde  la  chose  oomnie  inévitable 
attendu  (jue  la  régnluritr  ot  l'itnportani.o  du  chemin  do  fer  Intercolonial,  comme  voio  de 
communication  pendant  l'iilver,  dépendent  des  moyens  que  l'on  aura  de  tenir  le  chi-min 
libre  et  ouvert. 


ESTIMATION   IM    COUT  l'ROBAHLK  DU  L'ENTRKIMIISE. 

En  niCme  temps  que  j'entre  dans  l'estimation  du  coût  probable  de  l'entreprise,  je  crois 
qu'il  ne  sera  pas  hors  de  propos  de  dire  un  mot  des  divers  chapitres  entre  lesquels  devront 
se  répartir  les  frais.  C'est  pourquoi,  jo  vais  en  parler  dans  l'ordre  naturel  dans  lequel  ils 
se  présentent. 

\°  Los  travaux  de  génie  ;  sous  ce  chapitro  se  trouvent  compris  toutes  les  explorations 
géologiques,  préliminaires,  et  de  tracé,  ainsi  que  les  travaux  des  dea.sinateurs,  des  inspec- 
teur.^ et  surintendants, 

;I^  Les  droits  de  jiassage  et  les  clôtures. 

l!"^  L'abattis. 

4"  Les  maisons  des  employés. 

[>°   Le  télégraphe. 

0°  Le  nivellement  et  les  ponts,  ('e  chapitra  comprend  encore  les  travaux  principaux 
Je  construction  du  lit  du  chemin. 

7°  La  superstructure.  Ce  chapitre  embrasse  le  ballast,  les  traverses,  les  lisses  et  Ifs 
coussinets  pour  la  voie  principale  et  les  gares  d'éyitement. 
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8°  Les  stations.  Co  chapitre  comprend  tous  les  édifices  nécessaires  au  roulage  et 
transport  des  marchandises,  à  l'abri  et  aux  réparations  du  matériel,  k  l'eau  et  aux  services 
d'eau. 

0°  Le  matériel  roulant. 

10°  Les  dépenses  contingentes.  Ce  chapitre  comprend  toute  espèce  do  Irais  possible 
occasionnés  directement  par  la  construction  du  chemin. 


J.ES   TRAVAUX   DE   GÉNIE. 

Les  travaux  d'exploration,  d'étude  et  de  tracé  indispensable  à  l'exéoutiou  d'une  entre- 
prise du  genre  de  celle  dont  il  est  ici  question,  précèdent  tous  les  autres,  et  l'examen  de 
cette  branche  de  dépenses  se  présente  tout  naturellement  le  premier. 

Les  explorations  déjà,  faites  ne  sont  pas  sans  importance,  mais  il  reste  cucorc  beaucoup 
à  faire  avant  qu'on  puisse  procéder  au  tracé  définitif  de  la  ligne,  si  l'on  considère,  en  olVct, 
que  le  pays  dont  il  s'agit  est  couvert  do  forêts  si  épaisses  que  la  plupurt  du  teiup,?  on  ne 
peut  voir  h  plus  de  50  verges  devant  soi,  ou  comprendra  qu'il  est  tout  naturel  quo  l'opérii- 
tion  de  déterminer  le  tracé  en  détail  du  chemin  de  fer  soit  des  plus  di.>pcadieuse.s  et  des 
plus  longues. 

Dans  un  pajs  uni  ou  légèrement  oudulcux,  il  importe  peu,  au  point  de  vue  du  coût  ou 
des  nivellements  d'un  chemin  de  fer,  que  le  tracé  passe  par  tel  ou  tel  endroit  ;  car,  la 
plupart  du  temps,  la  première  ligne  que  l'on  suit  à  travers  les  bois  détermine  le  tracé  du 
chemin,  sauf  de  légères  modification.s.  Lorsque,  au  contraire,  le  pay.s  offre  des  aooidcuts 
nduibrcux  de  terrain,  s'il  est  couvert  de  forets  épaisses,  il  est  impossible  d'arriver  k  s'assurer 
(in  tracé  sans  faire  une  série  de  mesurages  laborieux. 

Il  restera  encore  beaucoup  à  faire,  sous  le  rapport  des  explorations,  avant  que  de 
fouimcncer  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  cir  il  est  de  la  plus  haute  importance  d'acquérir 
une  connaissance  parfaite  du  pays  afin  de  déterminer  le  meilleur  trac<'  pKiM".  Il  est 
toujours  d'une  saine  économie  de  ne  rien  négliger  pour  se  procurer  des  csploratioim  com- 
plètes ;  le  contraire  dans  le  cas  actuel  pourrait  conduire  h  des  gaspillages  énormes.  Le 
pays  est  d'un  caractère  si  particulier,  surtout  dans  les  districts  du  centre  et  du  nord,  qu'un 
mauvais  tracé  pourrait  rendre  inutiles  toutes  les  dépenses  (ju'on  y  ferait  eu  travaux  ;  eu 
y  apportantau  contraire  le  soin  et  l'attention  suffisante  dans  les  explorations  préliminaiics, 
on  préviendra  le  désappointement,  les  frais  inutiles  et  le  discrédit  où  ne  manquerait  pas  de 
tomber  l'entreprise.  Je  regarde  donc  comme  essentiel  de  représenter,  dans  mes  évalua- 
tions, par  une  large  somme  tous  les  travaux  d'exjiloration  et  d'arpeutai^c  dont  je  viens  do 
parler,  de  même  l'emploi  d'un  personnel  d'ingénieurs  liabilcs  auxqucl?  scvoni  confiés  le? 
plans  et  l'exécution  des  divers  ouvrages  du  chemin  de  fer. 

LES   DHOITS   PE   l'A8SA(iE   ET   LES   CI.ÔTl'UES. 

lia  province  de  la  Nouvelle-Ecosse  a  inauguré,  au  sujet  de  la  construction  de  se.< 
chemins  de  fer,  un  systèmo  bien  digne  d'imitation  en  ce  qui  regarde  du  moins  le  tciraiu 
qu'ils  occupent.  Tout  en  tenant  les  chemins  de  for  comme  avantageux  à  tout  un  publie, 
on  a  dit  avec  raison  que  la  localité  où  ils  passent  en  retire  plus  de  bénéfices  que  les  parties 
plus  éloignées  du  pays. 

C'est  pourquoi,  partant  du  principe  que  celui  qui  jouit  le  plus  d'une  chose  doit  aussi  en 
porter  le  plus  lourd  du  fardeau,  la  législature  de  la  Nouvelle-Ecosse  a  décrété  que  les  comtés 
traversés  par  une  voie  ferrée  devront  lui  fournir  le  droit  do  passage  et  eu  payer  les  frais. 

Il  va  sans  dire  que  les  propriétaires  reçoivent  une  certaine  somme  en  eouipcnsation  de 
l'expropriation  d'une  partie  de  leurs  terres,  mais  le  règlement  de  cette  question  appartient 
aux  autorités  locales,  qui  fixent  de  même  le  chiflFrc  de  l'indemnité  et  le  coût  des  clôtures 
(ju'elles  défraient  avec  les  deniers  du  comté  et  qui  doivent  être  remboursés  par  une  coti- 
sation établie  de  la  manière  ordinaire.  (*) 

(»)  Loi  sommes  à  payer  pour  les  ditet  terres  et  clôtures  seront  à  la  cbarje  du  comté,— et  lt«  autorités 
{««fiions)  devront  dans  la  répartition  da  la  taxe,  avoir  égard  aux  avantagea  relatifs  retirés  du  dmmn 
de  fer  par  les  diverses  sections  du  pnjs,  et  régler  l'impôt  en  conséquance." 
Stalulu  refondm  de  la  Nouv elle- E cotte,  186*.  {Chap.  70,  icct.  24.) 
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Ce  système  u  été,  ca  fia  de  compte,  bien  vu  du  public  ;  et  ainsi,  ceux  qui  n'habitent  pas 
les  comtés  traversés  par  le  chemin  de  fer  n'ont  pas  de  taxe  spéciale  à  payer  pour  droit  de 
passage,  tandis  que  ceux  qui  ont  h.  la  payer  par  suite  de  leur  proximité  du  chemin  de 
fer  se  regardent  comme  très  lavorisés, — la  bagatelle  imposée  par  le  comté  se  trouvant  beau- 
coup plus  que  contre  balancée  parles  avantages  qu'ils  en  retirent. 

Le  système  de  la  Nouvelle-Ecosse  promet  de  donner  de  bons  résultats  ;  c'est  ainsi  que 
les  frais  totaux  à  porter  par  la  province  se  trouveront  diminués  du  coût  des  indemnités 
(l'expropriation  et  des  clôtures,  que  les  administrations  de  chemin  de  fer,  qui  ont  si  souvent 
à  contester  des  demandes  exhorbitantcs  pour  de  prétendus  dommacçcs,  n'auront  plus  à 
s'en  occuper,  ce  soin  se  trouvant  laissé  aux  autoritéa  locales,  bien  plus  à  môme  d'en  juger 
le  mérite, — et  que  sera  évité  cet  antagonisme  funeste  qui  ne  manque  jamais  de  se  produire 
entre  les  populations  de  la  campagne  et  les  compagnies  de  chemin  de  fer. 

Tout,  dans  la  construction  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  tondant  à  faire  adopter  ce 
système,  je  m'abstiendrai  de  fixer  aucun  chiffre  pour  le  droit  do  passage,  indemnitc.-i 
d'expropriation, ou  d'aucune  espèce  de  clôtures.  Dans  tous  les  cas,  on  n'aura  pas  i\  s'occuper 
d'aucune  de  ces  questions,  tant  que  la  ligne  no  traversera  que  ïqa  terres  du  domaine  de  la 
couronne  :  il  n'y  aura  que  dans  les  parties  établies  du  pays  que  ccd  arrangements  devront 
être  pris  et  sanctionnés  par  la  Législature. 

1/ ABATTIS. 

Aiiseitôt  que  les  explorations  préliminaires  et  It  tracé  seront  achevés,  ou  devra  com" 
mencer  à  faire  les  abattis  de  ]a  ligue  adoptée  par  la  construction  du  chemin  de  fer. 

Les  explorations  prendront  probablement  toute  la  premiôrc  année,  mais  il  sera 
pursible,  durant  cet  intervalle,  de  déterminer  le  tracé  de  quelque  section  plus  tôt  que  les 
autres.  On  pourra  commencer  l'abattis  de  suite  dans  ces  endroits  et  poursuivre  l'hiver 
suivant,  afin  d'être  prêt  au  printemps  à  ouvrir  les  travaux  d'excavation. 

L'abattis  devra  avoir  une  largeur  d'au  moins  trois  chaînes  ou  environ  2U0  pieds,  et 
cela  pour  trois  raisons  :  la  première  pour  parer  au  danger  de  la  chute  des  arbres  sur  la 
voie  ;  la  seconde  pour  diminuer  les  risques  courus  par  la  voie  ou  les  trains  dans  les  feux 
(|ui  ravagent  si  souvent  les  bois  durant  les  chaleurs  et  les  temps  secs  ;  la  troisième 
pour  permettre  la  croissance  d'une  seconde  venuo  d'épinettes  et  autres  arbres  sur  le 
parcours  du  chemin,  qui,  en  peu  d'années,  mettra  co  dernier  à  l'abri  des  amas  do  neige 
dans  le  cas  où  l'abattis  s'étendrait  jusqu'aux  terres  voisines. 

LES   MAISONS    DES   EMPLOYÉS. 

Lors  de  l'achcvemcui  du  chemin  do  fer,  on  aura  besoin  pour  veiller  à  son  fonctionne- 
ment, d'un  personnel  considérable  d'employés,  qui  devront,  ainsi  que  leurs  familles,  être 
logés.  Ces  maisons  de  mémo  que  les  abris  pour  outils  devraient  être  reijardés  comme  les 
accessoires  nécessaires  du  chemin  de  fer,  afin  qu'on  le  construise  de  suite  d'une  manière 
solide  et  permanente,  ce  qui  ne  contribuera  pas  peu  à  faciliter  les  travaux  du  chemin. 
Lorsque  je  dis  permanente,  cela  ne  signifie  pas  coûteuse  : — des  maisons  en  bois  rond, 
bâties  chaudement,  telles  qu'on  en  voit  en  Canada  et  ailleurs,  répondront  parfaitement  aux 
besoins. 

On  devra  disséminer  ces  maisons  sur  le  parcours  de  la  ligne  à  chaque  cinquième  mille 
environ,  là  où  on  pourra  trouver  de  la  bonne  eau,  et  commencer  à  les  bfitir  du  moment  que 
le  tracé  de  la  ligne  sera  définitivement  fixé,  car  elles  ne  pourront  manquer  d'être  très-utiles 
aux  ingénieurs  et  aux  entrepreneurs  comme  bureaux,  magasins  et  demeures  durant  la 
construction  du  chemin.  Les  dépenses  «juc  ces  maisons  entraîneront  ne  seront  pas  consi- 
dérables et  Je  suis  convaincu  qu'elles  seront  d'une  grande  utilité. 

LE    TÉLÉiiRAlMIK. 

On  regarde  aujourd'hui  une  ligne  télégraphique  comme  indispensable  à  une  voie 
ferrée,  et  de  f.iit  elle  est  essentielle  au  fonctionnement  sûr  et  régulier  des  trains  :  c'est 
pourquoi  je  dois  en  ti  nlr  compte  dans  mes  calculs  et  pourvoir  à  l'établissement  d'une  ligne 
télégraphique  sur  tout  le  parcours  du  chemin  de  fer. 
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Il  u'y  a  que  ceux  qui  out  déjà  été  omployé.s  dans  la  constructioD  de  voica  ferrées  à 
travers  des  régions  dépourvues  do  moyens  faciles  de  communication  qui  peuvent  se  faire 
une  idée  des  avantages  d'avoir  h  portée  une  ligne  télégraphique  au  milieu  do  la  forêt. 
Une  lign'>  télégraphique  est  toujours  et  partout  une  commodité  etune  nécessité  ;  n;ais  elle 
devient  encore  plr' précieuse  s'il  y  a  défaut  d'autres  communications.  Telle  serait  l'im- 
portance d'un  *.t'  i^phe  sur  le  parcours  de  la  ligne  durant  les  travaux,  que  je  suis  con- 
vaincu que  son  «  'issement  aurait  une  influence  des  plus  favorables  sur  lu  coût  môme  ;Io 
l'entreprise.  D  uiilcurs,  comme  la  chose  doit  se  faire  tôt  ou  tard,  je  rcRominandciais  forte- 
ment qu'elle  se  fas?e  au  plus  tôt  possible,  c'est  à  dire  aussitôt  que  la  route  aura  été  déblayée 
à  travers  la  foret. 

LES   PONTiJ   KT   LE   NIVELLEMENT. 


Les  divers  travaux  que  l'on  vient  d'énumérer  peuvent  C-lro  regardés  comme  les  piéli- 
minaires  du  commencement  des  principaux  ouvrages  de  construction.  L'exploration  du 
pays  et  le  tracé  de  la  ligne  sont  les  premiers  pas  à  faire  ;  vient  ensuite  l'acquisition  du 
droit  de  passage  ;  puis  le  déblaiement  de  la  ligno  qui  doit  préeéilor  rétablissement  du 
télégraphe  et  la  construotion  des  demeures  dus  employés,  et  qui  doit  au<si  servir  à 
l'acheminement  et  !\  l'expédition  des  ouvriers  et  des  provisions,  de  j^orte  que  ili;i((ue  série 
do  travaux  aide  et  facilite  ceux  qui  suivent,  et  que  tous  ceux  que  l'on  vient  d'énuraérer 
ou  précèdent  les  excavations,  les  nivellements  ou  li  eonstruction  des  ponts,  ou  eu  rendent 
l'exécution  moins  difficile  et  par  conséquent  moins  eoùtcu>!e. 

Tous  les  ponts  devront  être  construits  avec  des  matériaux  de  choix  et  de  l.i  f;i(;ou  l,i 
plus  solide.  Chaque  fuis  qu'il  sera  possible  de  l'rinchir  un  cours  d'eau  au  inoyeii  d'un 
remblai  de  terre  avec  un  viaduc  ;\  travées  junir  l'éeoulement  des  eaux,  on  le  fera  ;  mais  on 
y  devra  substituer  des  viaducs  ouverts  en  charpente  doublés  de  murs  d'une  forte  maçon- 
nerie, lorsque  la  hauteur  de  la  chavisséo  au-des«us  <lu  cours  d'eau  ne  sera  pas  suffisautt; 
pour  y  construire  des  arches 

'i'outes  les  ouvertures  de  plus  de  20  pieds  devront  avoir  diis  poutres  de  1er  battu 
reposant  sur  un  pilier  de  forte  maçonnerie. 

Je  crois  que  ce  serait  s'abuser  étrangement  au  point  de  vue  de  réconomie  que  de  faire 
les  ponts  de  la  ligne  de  ehemiu  de  fer  întercoloniitl  autrement  que  d'une  stru-ture  solide 
et  durable.  Ku  arrêtant  la  grandeur  des  viaducs  et  des  rigoles,  il  i'audra  non  seulement 
tenir  compte  des  crues  actuelles  du  printemps,  mais  prévoir  leur  accroissement  pour 
l'avenir  par  suite  des  facilités  que  donneront  au  drainage  les  défrichements  et  la  culture 
des  terres. 

A  l'égard  des  ouvrages  d'excavation  et  des  nivellements,  jo  propose,  ainsi  (;ue  je  l'ai 
expliqué  plus  haut  et  surtout  pour  faciliter  l'enlévemout  des  n.'iges,  d'exhausser  la  voie 
au-dessus  du  niveau  du  sol  environnant.  Cette  mesure  sera  surtout  avantageuse  dans  les 
parties  septentrionales  du  ptiys,  où  je  me  propose,  afin  d'atteindre  ce  but,  d'éviter  les  tran 
ehées  autant  (juc  possible.  Lorsque  la  chos'c  sera  impossible,  il  faudra  donner  à  ces 
tranchées  une  largeur  suffisante  pour  permettre  aux  charrues  de  rejeter  facilement  la  neige 
de  eluKiue  côté  de  la  voie. 

Je  crains  fort  que,  si  en  n'adopte  quelques  uns  de  ces  moyens,  les  tranchées  ne  s'em- 
plissent souvent  do  neige  durant  l'hiver. 

JiCS  quantités  que  j'ai  déjà  données  pour  l'excavation  sont  basées  sur  le  fait  que  les 
tranchées  devront  avoir  une  largeur  de  30  pieds  de  lit  avec  des  talus  de  45°  d'inclinaison. 
Cependant  on  augmentera  cette  largeur  jusqu'à  3 1  et  même  jusqu'à  lîG  pieds  dans  les 
endroits  où  l'on  se  convaincra  qu'il  tombe  le  plus  de  neige,  de  même  qu'on  la  diminuera 
dans  le  cas  contraire. 

Les  remblais  devront  avoir  18  pieds  de  large  sur  le  lit  et  seront  bordés  de  talus  de  4.^" 
d'inclinaisori;  s'ils  sont  exposés  à  l'action  des  cours  d'eau,  on  les  protégera  au  moyeu  dn 
murs  de  talus. 

Dans  le  but  de  construire  la  chaussée  pour  qu'elle  soit  solide,  sèche  et  parfaite,  ainsi 
que  pour  diminuer  la  difficulté  et  les  dépenses  de  l'entretien  des  tranchées  humides,  on 
devra  adopter  un  système  de  drainage  complet  pour  égoutter  le  sol  et  le  sous-sol. 
10 
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I.A   SUrEUSTRUCTiraK. 

Je  conipvcmls  sous  ce  chapitre  l'empierrcuicnt,  les  traverses,  les  lisses  et  les  coussinets. 

li'cuipicrronicnt  est  un  des  éléjncnts  les  plus  importants  de  la  construction  d'un  chcmiu 
de  1er;  e'tbt  sur  lui  que  repose  la  dur«5e  des  lisses  et  du  matériel  roulant.  Les  meilleurs 
chemins  de  fer,  e'est-i  dire  ceux  qui  font  le  plus  d'nlFairer.  avec  le  moins  de  frais,  sont 
invariablement  ceux  qui  sont  les  mieux  empierrés. 

Tout  porte  i\  croire  qu'on  trouvera  en  plusieurs  endroits  de  la  ligne,  entre  Truro  et  la 
Ijiviére-du-ljoup,  des  matériaux  d'empierrement  en  <;Tandc  abondance;  mais  comme  la 
<iualité  importe  emme  jilns  que  la  quantité,  (|Uoique  cette  dorniùro  soit  e.'ssentielle,  i! 
laudra  tout  d'abord  .-^e  proeuror  à  n'importe  quel  prix  les  meilleurs  matériaux  possibles 
Mes  calculs,  f|uc  je  vous  transmettrai  sous  peu,  portent  ;\  r>,()(H)  verges  cube.i  par  mille 
la  quantité  recjuise  ;  si  ks  matériaux  sont  bons,  et  si  rempierninenl  se  lait  sur  une  chaussée 
déjà  parlaitonicnt  égouttée  et  préparée,  je  n'ai  pas  le  moindre  doute  qu'on  obtienne  un 
chemin  excellent,  une  quantité  moindre  suffira  îi  peine  pour  un  empierrement  satisfaisant. 

Les  traverses  en  bois  devront  avoir  les  dimensions  ordinaires,  seront  équarrics  sur  deux 
faces  et  auront  t»  poucis  d'épaiset  U  pieds  do  long.  J'ai  déji\  parlé  desdiverses  espaces  de  bois 
(juo  l'on  trouve  dans  Us  diiïérentes  localités  du  pajs  et  (|ui  soit  jirojjres  îi  faire  des  tra- 
verses;— on  dovra  se  .<irvir  des  meilleures  espi^ees  «pie  fournira  eliaque  localité. 

If  recduiniaMilfviiis,  ••m  sujet  des  lisses  et  des  coussinets,  l'adoption  d'un  modèle  plus  fort 
(jiio  celui  dont  on  se  sert  eu  ei;  pa3.s  tt  d'un  ji'int  .'i  mglet  dit  jis/i  ou  d'un  autre  d'égale 
qualité. 

J'ai  porté  dans  nies  calculs  à  70  Ibs  par  verge  linéaire  la  pesanteur  de  la  lis.se  et  de  ses 
coussinets  et  joints,  paree(|ue  je  suis  sous  l'impression  qu'une  lisse  pesante,  quoique  plus 
coûteuse  d'abord  f|u'iine  lisse  légère,  sera  bien  plus  propre  fi  un  chemin  de  ier  tel  que  celui 
(jui  est  jtrojeté,  dont  los  pentes  seront  roides  et  les  locomotives  lourdes. 

Les  asstni|il:iges  ne  devront  rien  laisser  à  désirer ù  cause  de  la  rigueur  du  ( limât  de  ce 

^'^y"-  .  .  .  ., 

La  qualité  du  1er  employé  est  de  la  plus  haute  importance  et  on  devra  s'assurer  s'il  est 

de  la  meilleure  fabrication.   Ce  n'est  pas  faire  preuve  d'économie  (jue  d'acheter  du  mauvais 

1er  à  bas  jnix,  puis(|ue  les  frais  de  transport,  de  maniement   et  autres  sont  les  mêmes   (jue 

sur  celui  de  pr>  oiière  (jualité,  sans  compter  que  la  duréjde  l'un  est  si  supérieure  à  la  durée 

de  l'antre  (|u'en  tin  de  compte  il  se  trouve  qu'il  revient  ît  meilleur  marché.     J'ai  ajouté  lU 

pour  cent  de  la  >.!istanee  totale  jionr  les  gares  d'évitement,  et  je  crois  que  ce  chiffre   suffira 

tant  que  b  s  affaires  de  la  ligne  n'auront  pas  pris  de  vastes  inoportions. 

LKS    STATION.S. 

Je  préférerais  de  beaucoup,  sur  cette  question  des  stations  t^t  du  service  des  gares, 
donrii  r  lu  nombre  des  stations  et  la  nature  des  édifiées  qu'il  faudra  construire  ;  mais 
comme  la  route  elle-même  n'est  pas  encore  décidée,  il  m'est  impossilde  de  juger  sninement 
d  2  la  those,  et  je  dois  me  contenter  d'insérer  dans  mes  calculs  une  proportion  uniforim.- 
de  ces  édifices  suivant  la  distance. 

Cependant,  je  ferai  remarquer  combien  il  est  essentiel  do  s'assurer  d'un  service  d'eau 
et  de  hangars  à  bois  sur  tout  le  parcours  do  la  ligne,  et  cela  avant  tout  le  reste. 

A  quelques  exceptions  près  où  le  chemin  vient  aboutir  à  des  villes  et  oCi  il  faut  alors 
pourvoir  i\  toutes  les  exigences  du  service  des  gares,  je  ne  vois  aucune  nécessité  de  faire 
beaucoup  de  frais  pour  les  édifices  des  stations.  Je  suis  di.sposé  i\  recommander  forteiiieiit 
que  le  chemin  de  fer  et  tout  ce  qui  en  dépend,  tel  qu'empierrement,  lusses,  remblais,  viaducs, 
ponts,  etc.,  soit  construit  avec  les  meilleurs  matériaux  et  de  la  façon  la  plus  solide 
possible,  afin  d'a.ssurer  la  vitesse,  la  sûreté  et  l'économie  de  sou  fonctionnement  et  de  son 
entretien  ;  mais  je  croirais  peu  sage  de  se  lancer  dans  des  frais  considérables  pour  con- 
struire dans  la  forêt  des  édifices  coûteux  et  dont  on  n'aura  pas  besoin  d'ici  à  longtemps. 

Qu'on  mette  de  côté,  si  l'on  veut,  uu  fonds  qui  servira  à  faire  ces  constructions  à 
mesure  que  le  teniis  l'exigera,  et  que  les  affaires  tu:  développeront  sur  la  ligne,  mais  que 
d'ici  là  on  ne  bâtisse  qu'un  certain  nombre  de  stations  et  ce   le  plus  simplement  possible. 

Il  n'en  est  pas  de  même  des  édifices  destinés  à  î'abri  et  au.v  réparations  du  matériel 
roulant,  qu'il   est   indispensable  de   construire   de    suite   d'uni;   manière    durable  : — ces 
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édifices,  se  conjposaut  de  rcuiiscH  pour  les  locomotives  et  des  atclior.s  de  réparation,  devront 
être  i  lovés  à  tels  endroits  eonveuablcs  qu'on  pourra  déterminer  apn-s  avoir  liompiiré  les 
avantages  offerts  par  chaque  localité. 

LE   MATÉRIEL  ROULANT. 

Ce  n'est  pas  chose  facile  que  dose  forinr  une  idée  de  l'espèce  ou  do  lii  (|uanim''  do 
matériel  de  roulement  dont  on  aura  besoin  ;  car  ce  matériel  «lépcnd  cii  ,:,'raride  |iarlie  do 
In  nature  du  transport,  lequel  ?i  son  tour  sera  subordonné  au  tracé  qui  sera  définitivement 
adopté. 

Le  parti  le  plus  sage,  suivant  moi,  serait  de  calculer  ce  matériel  à  un  chiffre  modéré, 
d'y  comprendre  des  choses  propres  Ji  diverses  espèces  do  transports,  et  de  créer  en  môme 
temps  un  ibndsde  réserve  pour  défrayer  l'accroi-isemcnt  du  matériel  roulant  en  proportion 
de  celui  des  affaires. 

Voici  le  matériel  (jue  j'.'  rej',arde  comme  devant  sutlire  d'abord  aux  l.ie.M)ii).s  <iv.  l.i  li'rnt. 

1")     Loeouiolivcs  pour  elia(|uc  100  millijs  de  clRmin  de  iVr, 
-1     (Miar,-  de  nuit  "  " 

4  "  do  voyageurs  de  Ire  classe    "  " 

5  Chars-poste,  à  bagages  2c  classe  "  " 
40  "  à  fret  "  •' 
HO  "  .'i  plateforme  «<  '< 
20  "  ;i  bras                                     «  " 

Tout  ce  matériel  devra  être  de  premi<''re  ijualité,  et  on  peut  se  protuici'  aii-i  (|u'uii 
nombre  suffisant  de  chasse-neiges  soit  attaché  à  la  locomotive,  soit  séparés,  pnur  .S'îOOjHOO, 
ou  s-uivant  une  proportion  moyenne  de  3,000,  par  mille. 

LES   DÉPENSES  CONTINdENTEH. 

Afin  de  ne  rien  omettre  dans  les  dépenses,  il  sera  néccssairede  fait  c  un  cbatiitro  spé /ial 
(|ui  comprendra  les  frais  accidentels,  les  dépenses  diverses,  et  un  fonds  de  réserve  pour 
augmenter  le  matériel  roulant  et  compléter  l'organisation  des  stations. 

Un  certain  nombre  de  services  sont  portés  à  la  charge  du  clitiiiilrc  des  dépensa  con- 
tingentes, tels  par  exemple  que  l'établissement  du  télégraphe,  les  demeures  dos  ouvrier-,  les 
croisements  du  chemin  dans  les  établissements,  les  impressions,  les  annonces,  etc.  l'n  calcul 
d'estimation  ne  saurait  être  complet  s'il  n'embrassait  toutes  ces  dépeiitses  de  même  ijue  les 
Irais  accessoires  de  construction.  Je  n'inclus  pas  dans  ce  chapitre  les  frais  d'iutérèt, 
d'escompte,  de  commission,  etc.,  sur  le  capital. 

LES    CALCULS   u'ESTIMATION. 

Après  avoir  ainsi  esquissé  à  grands  traits  la  nature  des  frais  de  construction  du 
chemin  de  fer  hitereolonial  projeté,  je  vais  maintenant  faire  connaître  mes  calculs  sur  son 
coût  probable,  et  ferai  ob.servcr  qu'en  conséquence  de  l'imporfcctiou  des  explorations,  on 
ne  saurait  s'attendre  ii  une  exactitude  rigoureuse  de  ma  part.  Je  me  permettrai  néan- 
moins d'ajoutor  que  la  connaissance  du  pays  ((uc  j'ai  acquise  dans  mes  derniers  travaux 
«l'exploration  me  porte  i\  croire  (jue  fout  en  n'étant  <iu'approximatifs,  ces  calculs  ne  seront 
pas  dépassés  si  l'administration  est  sage  et  habile. 

11  y  a  certains  chapitres  de  dépense  (jui  sont  tout  à  fait  indépendants  dos  mcsuragos 
pris  sur  la  ligne  d'exploration  ;  j'ai  cru  devoir,  en  les  évaluant,  les  considérer  comme  des 
charges  portant  uniformément  sur  toute  la  ligne,  ces  charges  .sont: 

1°   L'abattis,  ressouchemcnt,  le  drainage,  etc §1,000.00 

2°  Le  terrassement,  embrassant  l'empierrement,  5,000  ven  s  cubes,  les  lisses 
et  les  joints,  70  Ibs.  par  verge,  les  chevilles,  les  traverses  de  bo's, 
la  pose  des  lisses  et  une   marge  de    10  p.  cent  pour  les  gares 

d'évitement 10,500.00 

3°  Les  stations 1,900.00 

4°  Les  travaux  de  géui:î 1,500.09 
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f>°   Le  nijitéricl  roulant ."),000.00 

()°  Les  dépenses  contingentes,  y  compris  divers  services  et  un  cliapitrc  do 

ri^scrvc  pour  raecroisscmont  du  niatt-ricl 6,000.0i) 

S2;},00O.()0 

Ocs  calculs  portent  di)nc  iiS2;J,CO0  par  taille  le  coût  du  clicuiin  de  l'or  tiur  tout  par- 
cours et  pour  toutes  les  li^^ncs.  .l 'ai  donné  ailleurs  les  calculs  approximatifs  do  l'excavation, 
de  la  ma(.'0unerie,  du  fer,  etc.,  nécessaires  pour  compléter  les  nivellements  et  les  ponts  sur 
les  diverses  lignes  explorées  l'été  dernier,  et  j'ai  mis  ces  ((uantités  à  des  prix  ()ue  je 
regarde  comme  sutlisants  et  libéraux,  et  ces  calculs  so  trouvent  compris  dans  les  évaluations 
suivantes  : 

1°   De  Truro  à  Moncton,  exploration  do  la  division  de  lu  Nouvollc-Kcossc. 

i'iojiortion  uniibrme  du  coût  par  mille  dos  iiuvra;xi's 
dont  il  vient  d'être  question  ; — 101'  milles  à  §L'.'!,UUI.) 
par  mille S-',r)07,000 

J'onts  et  nivellements  calculés  d'ai)rès  les  quantités  don- 
nées jiar  l'exploration Ç'J.niCÎ.OOO 

l-'iValuation  totale  de  la  division  de  'Pruro  à  ÎMoiicton .,   .Sr>,'J0O,00t) 

2^^   De  la  Rivit-re-du-Loup  à  Apoliaqui,  exploration  de  la  division  du  Nou- 
veau-J*runswick  et  du  Oanada. 

Proportion  uniforme  du   eo'tt   par   milK — Il  10   milles  à 

82:5,<'iio  par  mille >?7,S'J0,(l(.K» 

l'on*s  '  t  nivellements  calculés  d'après  les  (juantilés  ilon- 

nées  par  l'exploration $7,015,500 

Evaluation  totale  de  la  division  de  la  lîivière-ùu-Ijoup  à  Apoliaqui...  815,435,500 

Grand  total ■S20,C:]5,500 

(jcttc  somm  ■  de  S"2O,t);55,500  est  l'évaluation  du  coût  total  de  toute  la  liirnc  par  le 
tracé  exploré  l'été  dernier,  lequel  part  de  la  lliviérc-du-Lou|>.  prend  la  direction  de  la 
rivière  'l'olédi,  de  la  rivière  Verte  et  do  la  rivière  de  la  (îounamitz,  puis  descend  par  les 
l'owK  Ruisseaux,  la  Wapskyliegan,  les  sources  des  rivières  Miramiclii  et  Naslnvaak,  'a 
vallée  de  la  Keswiek  et  la  rivière  St.  Jean  jusque  vis-à-vis  Frtdéricton,  et  se  dirige  par 
la  tètn  du  (Jrand  I-ac  et  de  la  Coulée  de  (îliowan,  vers  la  station  d'ApoIiaqui.  Cette 
évaluation  embrasse  également  la  section  du  cliemin  de  ter  du  Nouveau-Rrunswick  à 
'.i'ruro  daas  la  Nouvelle-Ecosse. 

En  divisant  cette  somme  paa  la  longueur  de  la  ligne  à  eonstruire  ou  trouve  <juo  la 
moyenne  par  mille  s'élève  ii  près  de  84(1,000. 

J'ai  déjà,  dit  que  les  tranchées  ont  été  portées  à  une  larireur  uniforme  de  '.'>0  picils! 
de  lit,  et  qu'il  serait  bon  dans  la  construction  de  varier  cette  largeur  suivant  la  quantité 
de  neige  qui  tombe  à  chaque  endroit,  par  exemple,  de  l'augnicntcr  vers  le  nord  et  de  la 
diminuer  vers  le  sud. 

Or,  quoique  ces  eliangeuicnts  no  changent  rien  au  coût  total  du  chemin,  il  devront 
modifier  la  proportion  du  coût  de  chaque  division  :  c'est  p  mr  cette  raisoD  qu'il  pourrait 
bien  se  faire  que  l'estimation  de  85,200,000  pour  la  seetiou  de  ïruro  à  Moncton  fut  trop 
élevée. 

DIVISION  I)K  LA  MÉTAI'ÉI)I.\r. 

On  peut  de  mémo  calculer  l'évaluation  de  cette  partie  de  la  ligne  de  la  Baic-dcs- 
(jhaleurs  qui  a  été  explorée  l'été  dernier,  jusqu'en  haut  de  la  Métapédiac,  sur  unclongueur 
de  70  milles. 

J'ioportion   uniforme   du   coût  par  mille  déjà  calculée — 70  milles  h 

§23,000  par  mille 1,()10.000 

l'onts  et  nivellements,  évalués  d'après  les  quantités  prises  de  l'explo- 
ration       1,175,000 

Total 82,785,000 
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Jj'cstimation  du  coût  do  cette  partie  de  70  milles  est  doue  de  S3,7S5,0ll0  et  embrasse 
«ne  proportion  pnr  mille  do  tous  les  ouvrages  et  frais  nécessaires  pour  construire  la  ligne  et 
la  mettre  en  opération.  La  moyenne  du  coût  par  mille  est  de  $30,786  : — Ur,  comme  le 
Major  Robinsou  et  le  (capitaine  Ilcndcrson  ont  jugé  que  cotte  partie  était  la  plus  difficile 
de  ttiutc  la  lii^nc  d'Halifax  h,  Québec,  il  est  probable  (juo  cette  moyenne  donnerait  un 
maximum  à  peu  près  sûr  du  coût  de  la  route  à  laquelle  elle  kc  rapporte,  en  l'applliiuant  à 
la  distance  qui  reste  à  construire.  Nous  avons  alors  le  cliiflfro  de  810,853,'il4  cumnic 
représentant  le  coût  total  de  la  ligne  de  la  Kivière-du-Loup  à  Truro.  l^ne  somme  moindre 
pourra  peutôtre  suffire  ;  mais  tant  que  l'exploration  ne  se  sera  pa;i  étendue  aux  localités!  où 
il  peut  se  rencontrer  dos  difficultés,  je  ne  crois  pas  qu'il  serait  sage  d'estimer  le  coût  de  la 
route  de  la  Baie  des  Ohaleurs  (ligne  No.  15)  à  moins  do  $20,000,000, 

Quant  au  coût  dos  autres  lignes  mentionnées  dans  ce  rapport,  il  m'o?t  tout-ii-fairiiii- 
possiblc  de  pouvoir  en  juger  d'après  les  explorations  insulfisantcs  qui  ont  été  laites, — h'x  ce 
n'est  par  voie  de  comparaison.  (In  a  vu  que  la  nuiyenne  du  coût  par  mille  du  tracé  central 
ii'élevait  à  prè.s  de  -îiKijOOO,  en  y  comprenant  la  cou.structioM  et  réquipcnieiit  do  la  li^'iie  ; — 
on  a  encore  co.iclu,  d'après  une  exploration  faite  avec  soin,  do  70  milles  daii,s  le  di.itrict  de 
la  .Métapédiac,  qu'une  ligne  de  la  Haie  des  ('halcins  coûterait  Ç30,780  ou  .510,000  en 
cliifTres  rond.s  : — on  peut  donc,  jusqu'à  plus  ample  informé,  dire  que  les  autrcn  ligne?- 
coûteront  par  mille  une  moyenne  de  ?40,000  à  810,000.  l>'aprèâ  la  connaissance  <|ue  j'ai 
eue  du  pays,  je  puis  même  ajouter  que  quelques  unes  de  ces  lignes  pourrunt  même  coûter 
au-delit  de  ce  chiffre  par  mille. 

En  terminant  eo  rapport,  je  dois  exprimer  le.s  obligations  que  j'ai  ooiitraetées  enveis 
le.s  j'orsonncs  que  je  mo  suis  associées  pour  exécuter  les  explorations  :  5.aiis  lo  zèle  et  l'é- 
iiergio  infatigable  dont  elles  ont  fait  preuve  en  tout  temps,  je  confesse  qu'il  m'eût  été 
impossible  de  conclure  aussi  tôt  et  aussi  facilement  la  tâche  importante  r|Uo  lo  gouvernement 
a  bien  voulu  mo  conlior. 

SANDFOIll)  l'LKML.N»., 

Ingénieur  Civil. 


-fc-^. 


Té 


APPENDICE    A. 


RESSOUIirEiJ    Ar.HiroiiKS    ntJ    NOlIVtAU-imUNsWICK. 
Extruit  (/'(()!  rapport  tht  iii<'/iss<ur  Janus  E.    \Y,  ./ohnslon,  M.    (>'.  If.^  riv. 

"  J/ôtraugcrcjui  voyage  au  Nouvoau-Hruii.swick  (-prouvo  ilcux  iiiiprc^sious  bien  difl'c- 
rcn(cs  suivant  iju'il  se  coutciUo  do  visiter  les  villes  et  la  côte  ou  <|u'il  reiiioutc  les  rivières 
j)our  ji^uiHrer,  par  les  nombreux  eliemiiis  qu'il  rencontre,  lï  l'intérieur  des  comtés  du  centre 
et  du  nord. 

"  Pans  le  jiremier  cas,  il  pourrait  croire  uu  instant  qu'il  va  entrer  en  Suède  par  les 
ports  de  Stockolm  nu  de  (îottenbour}.',  ou  <|u'il  navij^ue  au  milieu  des  réeils  (|ui  bordent  la 
eôto  occidentale  de  la  \orvè-o.  Les  mes  esi  irpés  l'orniOs  de  granit  ou  d'autre  pierre  dure 
qui  bordent  la  côte,  les  monotone,;  l'orets  do  sapins,  n'éveillent  en  son  es|)rit  <|UC  des  idées 
de  désolation,  et  ces  rives  sauvaj^cs  ne  lui  senddent  <levi>ir  nécessairement  rerilermur  que  la 
pauvreté  la  plus  nue.  Je  nie  rappelle  trèsliiiii  la  jiénible  idée  que  je  conyus  des  ressources 
ajjricoles  de  la  Nouvelle-Keosse  pendant  les  deux  premiers  jours  <|ue  je  passai  dans  cette 
province  aux  environs  d'Halifax.  Si  j'étais  reparti  pour  l'Kurope  sans  visiter  les  autres 
parties  de  la  province,  je  n'aurais  pu  Li  coiii|iarer  «(u'aux  ré;;ions  les  jdus  stériles  etlc»plu.i 
iiiliospitalièrcs  de  la  Heandinavie. 

*'  Un  {;rand  nombre  des  Kurojiéens  (jui  visitent  le  Nouveau-lîrunswiek  ne  voient  (pic 
les  régions  rocheuses  qui  entourent  les  ports  les  plus  fréquentés  de  cette  province.  Ils 
doivent  donc  emporter  et  répandre  i\  l'étranger  une  idée  très-défavorable  de  ses  rc.«sources 
agricoles. 

"  Mais  si  le  voyageur,  quittant  les  rivages  de  l'Atlantique,  se  rend  à  l'intérieur,  il 
sera  frappé  de  la  beauté  des  rivières,  de  la  i'ertilité  de  leurs  îles  et  bassins,  de  la  longue 
étendue  et  do  rcxecUcnt  état  des  chemins,  et.  en  général,  du  grand  nombre  de  ponts  qu'il 
rencontrera.  Il  traversera  d'immenses  forêts  prcscjuc  vierge.^,  et  observera,  en  même  temps, 
un  état  général  de  progrès  et  d'avancement  qui  ne  manquera  pas  de  le  surprendre  s'il 
réfléchit  combien  les  reventi»i  de  la  province  sont  encore  faibles.  Si  c'est  un  connaisseur 
en  agriculture,  il  découvrit  a,  sans  doute,  do  nombreux  défauts  dans  le  mode  général  d'ex- 
ploitation des  cultivateurs  de  la  province,  mais  son  œil  sera  réjoui  par  l'aspect  florissant  de 
leurs  nombreuses  familles  et  l'aisance  indépendante  dans  la(|Uclle  ils  Kcmbleut  vivre." 

Rfssovrccs  agricoks  de  la  jn'oviiirr  tJ'oprbs  les  imlii  n/ù'iis  ijiu  jirési  ulr  ,v(»  atriicturc  ifénloijiipir, 

"  Les  ressources  agricoles  d'un  pays  dépendent  essentiellement  de  sa  structure  géolo- 
gi(|uc.  Celle  des  pays  limitrophes,  surtout  ceux  qui  se  trouvent  dans  certaines  directions, 
peut  beaucoup  modifier  la  nature  de  ses  terrains.  Cette  question  d'un  intérêt  vital  pour 
un  état  rend  très-importante  la  construction  d'une  bonne  carte  géologi<|ue,  non  seulement 
pour  aider  à  définir  la  valeur  agricole  de  sa  surface  et  pour  indiquer  les  meilleurs  moyens 
d'en  développer  les  ressources,  mais  parce  qu'en  même  temps,  cette  cart<;  fera  connaf  trc  les 
ressources  probables  des  districts  voisins. 

"  Un  coup-d'œil  jeté  sur  la  carte  No.  1  montre  :  (juc,  d'après  les  études  faites  jusqu'à 
présent,  le  sol  du  Nouveau-Brunswick  se  compose  de  cinq  catégories  principales  du  roc 
représentées  par  autant  de  couleurs.  Le  gris,  qui  est  le  plus  étendu  sur  la  carte,  repré- 
;  ente  la  région  des  couches  de  carbonifères, — le  cramoisi  celle  des  granits  et  des  ardoises 
de  mica,  le  brun  rouge  celle  du  grès  rouge,  le  bleu  pâle  celle  des  schistes  argilaeés,  le 
vert  celle  des  trapps  et  porphyres,  et  le  pourpre  clair  celle  des  ruches  siluriennes  supé- 
rieures. Le  pourpre  sombre,  au  haut  de  la  carte,  représente  les  roches  siluriennes  infé- 
rieures qui  occupent  la  région  du  nord  dans  la  direction  des  rives  du  St.  Laurent. 

"  Je  n'entrerai  dans  aucun  détail  relativement  à  l'ordre  do  superposition  de  ces 
difFérentcs  espèces  de  roc,  parce  que;  d'abord  l'ordre  général  est  pleinement  indiqué  dans 
tous  les  traités  de  géologie  ;  en  second  lieu,  dans  certains  districts  de  cette  province  l'ordre 
de  superposition  <  st  loin  d'être  déterminé  ;  et,  troisièmement,  il  n'est  nullement  essentiel 
de  connaitrc  d'une  f'a<;on  précise  les  relations  de  ces  diverses  espèces  de  roc  pour  se  faire 
une  juste  idée  des  ressources  agricoles  du  sol  qui  les  recouvre. 
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''  Muîa  il  est  iniportuut  do  Havuir  : 

'>..  Que  les  roches  do  toutes  esiièccs  mmi  Mujottcs  à  s'user,  ù,  so  dt'f;;raJer  ou  à  tomber 
par  morceaux  sous  l'action  de  diverses  chuslh  im'téoniîo^iqucs  on  iii<5i.'aniqurs. 

'•  2.  Que  les  fiai;mcnts  des  roelies  ainsi  brisi'ri  forment  le-;  saMes,  irraviers  et  argile-s 
f|ui  recouvrent  ordinairement  la  surface  d'un  \K\y\  et  sur  Iimuolli!  so  f'oiuK!  et  repose  le 
sol  ;  et 

"  ;{.  Que  la  plupart  îles  éléments  composant  des  sables,  graviers  et  sols  proviennent  de^ 
ruelles  sur  Icsi|uelle.-i  ih  V(  posent  ou  d'autre',  ruelus  nonYbti^nées.  .l'expliriucrai  dans  le 
eliapitre  suivant  cuniniiiil  iU'  prdvicnneiit  (|ni'l.|Ui'l''i<  de  roche-'  ^itiu'i'^  à  niu;  certaine 
disinnce. 

"  Ces  faits  monti'i  nt  (|u'il  existe  f^énériileniont  iim.  relation  |)rnnoiicée  entre  les  roches 
d'un  I  ays  et  la  nature  diverse  du  mÀ  (|ui  Km  recouvre.  (!'(!-:t  cette  relation  (|ui  retid  -ji 
inipi^rtante  l'applicatiini  de  la  ;;éoloi;ie  :V  l'agriculture. 

"  A-  l.i  s  r('i(i/i(:<  nn  liiiiiij't'iix  ijui  couvrent  une  grand»;  étendiK;  du  Nouveau-lîruns- 
wick,  se  composent  principalement  do  pierres  ii  sablon  j,'rises,  parfois  sondncd  et  vcrdâtres 
et,  en  d'autres  endroits  d'un  jaune  pâle,  lia  matière  silicieu.se  dont  elles  so  compo.-ent  est 
unie  ou  mCdée  ;\  uni'  jioition  d'ari'ile  (^principalement  des  débris  de  fel.-ipath),  en  sorte 
(|Ue  quand  les  roches  se  brisent,  ce  qui  arrive  fréquemment,  elles  l'urnient  des  sols  légers, 
de  couleur  pâle,  maniables,  retenant  peu  l'eau  et  (ju'on  peut  aisément  labourer  nu  prin- 
temps et  ;\  l'automne,  mais  en  nicme  tcnqis  avides  d'enM;iais,  siijet>  ii  Être  brfllés  dans  les 
étés  f^ees,  et  rien  moins  (|ue  favorables  à  \i  production  fuiccessive  de  plusieurg  récoltes  de 
foin. 

"  Naturellement  dan  ;  le  f.',rand  nombre  de  couches  d'épaisseur  variée  qui  forment 
la  surface  de  cette  vaste  étendue  il  y  en  a  plusieurs  auxquelles  lu  description  ei-des.sus  ne 
s'applique  pas, — (|uelques  unes  contiennent  jdus  d'arizile  et  forment  des  terrains  plus 
durs, — d'nutres  (|Uoique  vertes  ou  i;rises  h  l'intérieur  deviennent  rou<.'es  au  contact  de  l'air 
et  rougefitrcs,  mais  la  léj,:èreté  du  sid  même  et  des  couleurs  e-t  le  caractère  distinctlf 
des  terrains  de  cette  formation.  Cette  simjile  généralisation  donne  une  idée  assez  clairii 
de  la  nature  des  terrains  dans  une  grande  piu-tion  de  la  province,  et  indique  les  phéno- 
mènes généraux  ((ui  rendent  si  précieuses  les  cartes  géolo;ii|Ui-  pour  la  personne  qui 
veut  faire  une  étude  synoptique  de  l'agriculture. 

"  Ce  district  carbonifère  est  encore  remarquable  en  ce  ((Ue  sa  surface  est  généralement 
unie.  i^h.  et  l.'v  le  sol,  il  est  vrai,  est  tourmenté,  ciiupé  ].;ir  des  rivières  et  des  lacs,  mais 
il  se  compose,  en  grande  partie,  de  plateaux  plus  ou  moins  élevés  sur  le:-i]nels  on  voit  dans 
toutes  les  directions,  des  forêts  composées  de  bois  mon.  Les  terrains  plats  soi;t  souvent 
pierreux  et  couverts  de  blocs  de  schiste  gris  de  dillerentes  dimensions  au  milieu  desquels 
les  arbres  poussent  ;i  merveille  et  sur  lesquels  le  colon  petit  faire  une  première  récolte  de 
blé,  mais  qu'il  serait  pre.squ'impossiblc  de  rendre  labourables.  Oes  sortes  de  terrains 
abondent,  par  exemple,  en  arrière  de  Frédérictou.  Sur  la  route  de  la  colonie  de  Ilanwell, 
ils  se  rencontrent  il  intervalles  plus  ou  moins  séparés  sur  toute  la  région  du  schiste  gri,-.. 

"  Dans  un  pays  plat  comme  celui  dont  il  s'agit  on  doit  néees.sairenietit  rencontrer,  et 
tel  est  le  cas,  des  marais,  savanes,  plaines  à  caribous  et  landes  en  grand  nombre.  Les  eaux 
de  pluie  et  celles  qui  proviennent  do  la  fonte  des  neiges  restent  sur  les  teirains  plats,  rem- 
plissent les  trous  et  ne  trouvant  point  d'issue,  demeurent  t\  l'état  stagiian;  et  font  poussi  r, 
vn  grande  abondance,  de  la  mousse  et  des  plantes  de  diverses  espèces.  Vai  eonqiar:mt  la 
carte  géologique  (No.  1)  avec  la  carte  agricole  No.  :!,  toutes  deux  annexées  à  ce  r;q)port, 
on  verra  que  le  plus  grand  nombre  des  landes  connues  jusqu'à  j)résent  dans  la  province  <e 
trouvent  sur  cette  formation. 

"  Les  rivières  Miramichi,  St.  Jean,  Richibucto  et  autres  traversent  entièrement  ou 
eu  partie  co  district.  Sur  leurs  bords  on  trouve,  par  intervalles,  une  bande  de  tirres 
souvent  meilleures  (pic  les  terrains  élevés.  Au.ssi  c'est  le  long  des  rivières  que  les  premiers 
colons  ont  trouvé  dos  étendues  de  terres  suffisamment  fertiles  pour  s'y  établir  avec  leurs 
familles  et  commencer  !curs  opérations  agricoles.  Le  bassin  et  les  îles  de  la  rivière  St. 
Jean  forment  une  des  parties  les  plus  riches  do  la  province.  Cette  richesse  est  duo  en 
grande  partie  au  fait  que  cette  rivière  coule  à  sa  source  à  travers  des  i'ormations  géologitjues 
d'espèces  différentes  et  emporte  des  rocs  qui  les  composent  les  éléments  triturés  qui  com- 
posent, en  grande  partie,  les  terrains  des  comtés  de  Sunbury  et  d'York. 
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"  Dans  d'autres  pa}'^,  l'Angleterre  et  I'Mcosho  par  oxemplo,  les  couches  carbonifères 
préiiontent  une  plus  grande  variiSté  do  roehea  ({ue  celles  du  Nuuvcau-Brun.swick.  Elles  s» 
distinguent  do  ces  dern libres  par  dos  Cviuches  fré<|uentcs  de  Schiste  brun  qui  loriuent  un  hoI 
argileux  froid,  dur  et  aussi  do  couleur  sombre,  difficile  ii  traviiiller  et  qui  nu  réniunùro  le 
travail  du  laboureur  qu'aprùs  avoir  6t6  ooniplétetiient  drainé.  Les  nonibn'usos  pierres  à 
sablon  qu'on  y  rencontre  produisent  dos  terrains  sablonneux  et  rocheux  très- pauvres  ;  cola 
explique  pourquoi  les  comtés  de  Durham  et  de  Northunibcrland,  au  nord  do  l'Angletorro, 
longtemps  célèbres  pour  leur  richesse  en  charbon,  sont  encore  les  moins  avancés  et  loi 
moins  fertiles  on  produits  agricoles  parmi  les  portions  les  moins  élevées  de  l'Ilo. 

"  B.  Les  ruchca  silurimiins  svpén'nuTK,  marquées  sur  la  carte  en  couleur  pourpre  claire 
couvrent  la  plus  grande  étendue  du  Nouvoau-Brunswiek  après  la  région  corbonifèrc.  Kilos 
forment  la  partie  Nord  de  la  province  depuis  l'embouchure  de  la  rivière  do  l'Ormeau  {Elm 
Trcv  Riva-,)  h  l'Est  et  Jacksontown  îi  l'Ouest  jusqu'à  la  frontière  du  Canada.  Dans  d'autres 
comités  ces  couches  siluriennes  supérieures  se  composent  de  difféiontea  couches  superposées 
dont  chacune  donne  nnissauco  h,  des  terrains  possédant  des  ressources  agricoles  différentes. 
Ce  fait  est  surtout  remarquable  à  l'Ouest  de  l'Ktat  de  New- York  où  (|uelques-unsdcs  terrains 
les  plus  riches  sont  formés  de  roches  et  reposent  aussi  sur  le  roc.  11  est  à  regretter  que, 
dans  cette  province,  la  vaste  étendue  de  Ii  région  Nord  sur  laquelle  se  trouvent  ces  roches 
n'ait  pas  été  suflisamnient  explorée  pour  jiormottre  d'indi(|ucr,  sur  lu  carte,  des  cubdivisious 
de  cette  nature. 

"  Que  ces  subdivisions  existent,  c'est  ce  dont  jo  no  puis  douter,  après  avoir  parcouru  le 
pays.  Mais  le  Dr.  Uobb  et  moi  n'av(  ns  pus  eu  le  temps  do  faire  une  «xploratiou  suflisauti' 
pour  en  déterminer  la  nature  et  Us  liiuitt  s. 

"  C'est  dans  cette  formation  que  >;(•  trouve  la  plus  grande  partie  des  terrains  élevés  U.s 
plus  riches  de  la  province.  Les  terres  firtilos  et  cultivées,  ainsi  que  los  terres)  incultes  do 
telle  apparenou  de  Ristigouche,  et  los  lorrains  situés  ssur  los  deux  rives  do  la  rivière  St. 
Jean,  en  approchant  de  la  souree,  ilopuis  Jaoksoutown  jusqu'aux  (.irandes  Chûtes,  repo.st ut 
sur  ces  roches  et  en  sont  formées  en  j.Maiulo  partie,  et  sans  le  granit,  le  trapp  »t  1"  sdliisto 
aigilaeé  rouj;e  qui  viennent  les  couper,  il  est  probable  que  dos  terrains  aussi  bons  se  reneon 
trcraicnt  dans  tout  le  nord  do  la  provino>',  depuis  la  rivière  Ristigouche  ju.'squ'.i  la  régio'i 
des  lacs  To]ii(|uo. 

"  Dans  los  rapports  qu'il  a  publiés,  le  Dr.  (jicsncr  a  recueilli  beaucoup  du  renseigne- 
ment.-' sur  cette  région  qu'il  a  été  diffioilo  jusqu'à  pré,scnt  d'explorer.  Il  aurait  donné  uiio 
idée  beaucoup  plus  e.\acti.'  de  .ses  rossmiroos  agricoles  en  étudiant  les  fossiles  ou  par  d'autris 
moyens  propres  îi  «'(ablir  los  sulidivi.iiims  tiont  on  suppose  l'cxisteneo. 

''  Los  terrains  de  eotto  fnrmatiou  «ont  généralement  plus  lourds  et  plus/i^-^-  quecou.'i 
do  lu  rôgion  oavluniiloro.  Les  roches  dont  ils  se  forment  sont  généralement  des  ardoisi  s 
plus  ou  iiu'iiis  duros  qui,  on  se  brisant,  eimiposent  des  terrains  d'une yi>»rfi  nniitidi'nil'lr, 
oomjMC  disent  los  nurieulteurs,  et  quelque  fois  très-durs.  On  y  rencontre  aussi  des  coucho,- 
de  loiiiio  piorrc  ealoaire,  plus  ou  moins  riches  en  fossiles  caractéristiques,  et,  d'après  le.-, 
lenseigueuioiits  (j\ie  j'ai  pu  rooiioillir,  surtout  dans  les  rapports  du  Dr.  ticsnor,  la  présenoo, 
en  quantité  oonsidérublo,  do  la  oliaux  dans  les  pierres  il  ardoi.se — caractère  oliimiquc  très- 
inipiirtant — est  ce  qui  di.stingue  les  roches  et  terrains  siluriens  supérieurs. 

"  Ku  comparant  la  carte  géologique  avec  la  carte  agricole  coloriée  on  verra  quo  le 
riiuge  et  blou  pâles  qui,  dans  cette  dernière,  indiquent  la  première  et  la  seconde  catégorie 
des  terrains  élevés,  s'étendent  sur  los  mêmes  parties  do  la  province  (|ui,  dans  la  premièro 
de  ces  cartes,  indiquent  la  région  des  dépOts  siluriens.  Ainsi,  dans  ces  districts,  les  indi- 
cations géiilogiques  et  le  résultat  des  ob-iervatious  pratiques  sont  parfaitement  d'accord. 
Mais,  i!i  continuant  la  comparaison,  ou  voit  que  cette  analogie  n'est  pas  uniforme,  mais 
(jue  los  terrains  marqués  No.  o,  4  et  même  .'i  se  trouvent  dans  la  partie  du  pays  indiquée 
comme  .-iihnicune  supérieure  sur  la  carte  géologicjue.  Ceci  est  dî\  !\  l'une  ou  plusieurs  des 
tircon.stancis  suivantes. 

''  1.  La  connaissauce  imparfaite  que  nous  avons  de  la  vraie  structure  géologique  de 
l'iolériour  do  la  province  où  ces  roches  sont  supposées  s'étendre.  Toute  communication 
étant  impr:;ticable  il  est  impossible  que  cette  connaissance  soit  bien  complète.  Voilà 
pourquoi  nous  ne  pouvons  décrire  et  représenter  fidèlement  sur  notre  carte  les  relations 
géologique?  véritables  de  certaines  parties  intérieures  du  pays  avec  ses  ressources  agricoles. 
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<'  2.  Du  fait  que  cette  formation,  comrao  celle  des  schistes  ar«ilaeés  jçris  et  carboni- 
fères,  n  ses  plateaux  sur  lesquels  l'eau  est  à  l'état  stagnant  et  produit  h's  landes  et  les  trtius 
profonds  qui  forment  di>«  savanes,  et  de  l'existence  do  tcricH  brflli-is  dans  los  frécfuonts 
incendies  qui  ont  ravagé  la  province,  il  résulte  que  les  terrains  n'ont,  en  apparence,  aucune 
valeur. 

"  3.  La  proximité  des  districts  dotrappct  de  granit  (vert  et  carmin  sur  la  ciirte)  d'où 
de  nombreux  bloos  do  pierre  et  de  gravier  ont  été  transportés  et  répandus  sur  la  surface 
silurienne,  n  ■  indu  les  tei  nins  inférieurs  en  qualité  h,  ee  qu'ils  devraient  être  d'après  les 
indications  g»  ologiques. 

"  Des  observations  soigneuses  pourront  faire  savoir  plus  tard  jusqu'i\  (|U'I  point  les 
difTérenccB  qu'on  remarque  entre  les  deux  cartes  sont  dues  à  l'une  ou  l'antre  de  ces  cause». 

"  0. —  ^rs  rorhi's  nllun'innfn  luférùurc»  w  reneoiiiieiit  iVéquemnient  dans  le  Hjs- 
(!anada  au  nord  de  (Jaspé  et  suivent  les  bords  du  St.  Laurent  sur  une  distance  considé- 
rable. Comme  les  couches  siluriennes  supérieures,  elle  se  composent,  en  j,'rande  partie,  de 
roches  à  ardoise,  plus  ou  moins  dures,  et  bien  qu'aptes  à  pioiluire  des  terrains  riehes, 
comme  on  peut  le  voir  dans  certaines  vallées  productives  du  Mas  ('iinadn,  elles  sont  recou- 
vertes au  Nouveau-Brunswick  de  terrains  de  qualité  très-inférieures  " 

Ressources  ni/n'roles  de  la  province  il'après  (ex  in<li<iitions  f'nurnir.t  p,tr  /.'arpentage  et 

rexamen  tfu  sol. 

"  D. — Les  roches  cnmbrieimrs  on  schis(ts  nrcinixiir.i,  niaKjuées  en  bleu  pâle  sur  la  carte 
géologique,  forment  deux  bandes  dont  les  limites  ne  sont  pas  bien  définies  et  qui  courent 
dans  la  direction  N.  K.  coupant  la  province  en  deux  parts  égales  La  plus  méridionale 
de  ces  bandes  tourne  l'extrémité  S  ().  de  la  ngion  earlponil'ère,  ou  ifrs  fjusêins  à  rharhon 
comme  on  la  nomme,  et  forme  partie  des  comtés  de  (Jiiarlotte,  St.  .Jo.in  et  King.  Dans 
presque  tous  les  pays  ces  roches  îi  ardoise  sont  plus  dures,  moins  aisément  décomposées, 
et  forment  des  régions  plus  rocheuses  et  plus  inhospitalières  <|ue  les  f'orniiilions  siluriennes 
on  général.  Dans  cette  province  elles  ne  changent  pas  le\ir  caraetèrc  général,  mais, 
comme  la  carte  agricole  l'indique,  elles  sont  parfois  r<ïcouvertes  de  terrains  do  moyenne 
qualité. 

"  Jics  schistes  ardoisiers  sont  généralement  formés,  comme  les  couches  siluriennes,  de 
couches  d'argile  qui  se  sont  graduellement  coiisoliiléc^,  mais  qui  se  distinguent  des  roches 
siluriennes  par  deux  caractères  : 

"  D'abord,  leur  grande  dureté  qui  les  empè(die  do  se  briser  et  de  former  les  terrains 
argileux  et  profonds  «^ue  les  roches  siluriennes  proiluisent  généralement.  Les  tenains  à 
schistes  ardoisiers,  lorsqu'ils  sont  débarrassés  des  pierre-i,  rentrent  plus  dans  la  catégorie  des 
terres  à  navets  et  lïorge  que  dans  celle  des  terres  a  blé,  avoine  et  orge. 

"  Secondement,  ils  contiennent  plus  de  chaux  (|ue  les  roches  siluriennes.  Ceci  est  un 
fait  important  au  point  de  vue  de  l'agriculture.  Dans  presque  toutes  les  parties  du  monde, 
les  roches  cambriennes  sont  pauvres  en  chaux.  Dans  les  eliniats  propres  à  la  production  de 
la  tourbe  ils  sont,  grâces  h  leur  caractère  imperméable,  très-t'avoribles  à  la  formation  de 
marais.  Aussi,  dans  les  parties  de  l'Europe  où  les  roehes  à  ardoise  couvrent  des  superficies 
considérables,  le  drainage  et  l'emploi  de  la  chaux  sont  les  deux  premiers  moyens  dont  on 
doit  se  servir  pour  améliorer  \ca  qualités  agricoles  de  ces  terrains.  Ce  mode  d'amélioration 
réussirait  probablement  dans  les  sols  ardoisiers  du  Nouveau-Brunswick. 

"  E  — Les  ijrès  rmiges.  Dans  les  comtés  de  Westmoreland,  King,  Charlotte  et  Car- 
lettm  une  largeur  considérable  est  marquée  eu  brun  rougcâtre,  pour  indiquer  les  étendues 
degrés  rouges  et  les  agglomérations  plus  ou  moins  cousidéniSles  de  cette  couleur.  Par- 
rapport  à  la  position  exacte  de  ces  couches,  savoir,  si  elles  sont  toutes  en  dessus  ou  en  dessous 
des  couches  carbonifères  grises,  ou  partie  d'un  côté  et  partie  de  l'autre,  on  a  soulevé  une 
question  d'économie  commerciale  très-importante  pour  la  province.  Toutefois  comme  cette 
question  a  principalement  trait  à  la  probabilité  plus  ou  moins  grande  d'obtenir  du  charbon, 
point  que  j'étudierai  spécialement  ci-dessous,  et  n'a  que  peu  d'importance  au  point  de  vue 
agricole,  jo  n'en  dirai  rien  à  présent.  La  connaissiinee  de  la  position  géographique  et  de 
l'étendue  !e  ces  couches  est  néanmoins  trés-importaLt»^  et  il  serait  à  désirer  que  ces  don- 
nées fussent  mieux  éclaircic?  et  plus  clairement  indiquées  sur  la  carte. 
Il 


"  La  raison  m  ist  i|U(>  lis  coucIich  qui  forment  oeN  roches  ne  brinent  fréquemment  et 
forment  des  torraiiM  d'une  ^rMiidc  fi'rtilit<^.  Les  lorres  Icb  pluR  riches  et  les  mieux  cultivées 
do  l'Ecosse  reposent  ï-ur  di-w  roclus  rou);(>s  de  cotte  espi'ce.  Kn  comparant  la  carte  agri- 
cole iivcc  la  enrte  (.'éulii),'ii|ue  on  voit  que  d'oxecllcntes  terroH  de  cette  province,  dans  la 
valli'c  de  iSuscox,  dans  Suckville,  à  In  rivière  Sliopody  et  ailleurs  se  trouvent  dans  lo  voisi- 
nage de  roches  de  eoflo  nature  , 

"  Les  eouehe.H  ilo  ee>  ronnation-.  de  j;rès  rou^fs  se  composent: 

"  P  l>c  eiirii;l<iui<''rats  roujjes  (|ui,  en  se  brisant,  forment  des  (graviers  pauvres,  pro 
duisant  de  bonnes  réeoltes  d'avoine  vt  de  jrrains  lorsqu'on  les  traite  bien,  mois  ayant  une 
foi  te  disposition  à  absmlier  "  tout  le  fuini(  r  et  tout  l'eau  iju'on  y  met  " 

"  li"  Pe  ;:rès  roii^c  tin  i|ui.  en  se  brisant,  lornie  des  terrains  sablonneux  rouues. 
Ir^^ersi't  faniles  à  travailler,  et  <|iii  peuvent  en  étant  bien  traités,  produire  de  bonnes  récoltes. 
Les  pojiulatioiis  lran(,'aiscs  de  cette  province  apprécient  beaucoup  cette  esp^co  de  terrain, 
et  en  piisï^èdent  aeiutlieinent  d<'  vastes  étendues 

"  •""  !)e  eoui  liei«  d'ar.ile  rouire.  eoininnnéinont  appelée  marne  roii^c,  avec  des  eouelies 
de  près  ioUf.'e  inteistratifiées,  (|ui.  en  mî  brisant,  forment  des  terrains  tantôt  de  riche  teire 
j;laisc  tantôt  de  ridie  aruile.  'f'  Is  -ont  les  terrains  les  plus  avantageux,  les  mieux  drainés 
et  les  plus  produetifs  ijui  se  reneontront  dans  nos  diverses  formations  géologiques  Phim 
cette  province  la  marne  c^t  «rdinairenient  mêlée  à  du  j-'ip^"^  contme  on  peut  le  voir  par  les 
points  de  rouu'c  eiair  (|u'on  a|icr(M)it  dans  li.»  parties  brunes  rougei'itrcs  marquées  sur  la 
carte,  l'artout  où  l'on  rencontre  ces  ctiuches  de  jiypse  on  peut  en  conclure  que  lr> 
terrains  sont  très  propres  i\  la  culture. 

"  Quelques-uns  des  v»'''^  de  cette  formation,  principalement  ceux  qui  se  trouvent  dmn.t 
le  voisina^re  des  couches  de  pierre  calcaire,  sont  eux-mêmes  très  riches  en  chaux.  .Mnsi 
un  morceau  de  grès  pris  duii-  cette  localité,  à  trois  milles  de  Steves  dans  la  direction  de 
Hutternut  Uridgc  (La  crètc  aux  noyers),  me  clonna,  à  l'analyse,  IT.îJl  p.  cent  de  carbon-ite 
de  chaux  et  de  (•49  de  j,'vp«e.  t'es  couches,  en  s,>  brisant,  no  pourraient  que  fertiliser  le  .sol. 

"  îiU  carte  géologique  très  imparfaite  du  l>r.  Gesner  que  l'on  conserve  aux  archives  du 
bureau  des  terres,  et  une  copie  plus  détaillée  de  la  même  carte  qui  est  en  la  possession  de 
l'institut  des  artisans  de  St.  Jean,  imiiquent  une  bien  plus  grande  étendue  do  roches 
rotijîes  (|Ue  la  carte  annexée  à  i-e  rafiport  ('cla  vient  de  ce  (juo  lo  Dr.  (iesncr  mari|U(! 
en  rouge  la  p:irui,s.se  de  lîosUord  «t  parties  <l',s  puroùsscs  environnantes  où  les  roches 
rouges  ne  paraissent  pas,  bien  que  les  terrains  qui  recouvrent  la  surface  soient  rouges  et 
aient  été  évidemment  formés  de  roches  rouges  Nous  avons  observé  ce  fait  en  parcourant 
dernièrement  le  pays.  Sur  K;  Grand  Lac  le  Dr.  (Jcsner  marque  aussi  en  rouge  une 
étendue  considérable  du  pays  sur  huiuelle,  d'après  le  Dr.  Robb,  on  ne  trouve  point  de 
roche  rouge. 

"  Toutefois  les  indications  du  Dr.  (îesner.  bien  que  n'étant  pas  tout-à-fait  exactes  au 
point  de  vue  géologique,  ne  peuvent  manquer  d'être  utiles  h  l'agriculteur.  Elles  indiquent 
le  caractère  général  des  éléments  (|ui  recouvrent  les  roches  vives  du  pays  et  vn  formeot 
les  terrains,  et  sont  plus  précieuses  |>our  faire  jutrer  de  ses  ressources  agricoh  s  que  ne 
le  serait  une  carte  préei.sc  de  ces  roches.  Daus  un  chapitre  suivant  j'expliquerai  la  cause 
des  contradictions  qu'on  remarque  souvent  entre  les  cartes  qui  n'indiquent  que  N  tiature 
des  roches  d'un  pays,  et  celles  (|ui  donnent   une  juste  idée  de  ses  ressources  agricoles. 

"  F.  Lff  ''Tfloisfs  de  ynniit,  i/r  </)iiiss  il  de  mira,  couleur  carmin,  forment  une  large 
ceinture  qui  traverse  la  province  entre  les  deux  bande»  de  roches  ii  ardoise  argileuse.  Au 
nord  de  ces  ardoisières,  et  îiu  centre  de  la  partie  du  pays  non  concédée,  elles  forment  une 
large  étendue  de  terre  généralement  élevée  dont  les  limites  et  l'étendue  ne  sont  nullement 
définies  et  ont  été  indiquées  sur  la  carte  presqu'au  hasard. 

"  Ces  régions  sont  généralement  pierreuses,  .souvent  rochcu.MCs,  et  il  est  impossible  de 
les  défricher.  Quand  elles  ne  sont  pus  très-pierreuses  elles  forment  quelquefois  de  très- 
bons  terrains  lorsqu'on  a  fait  disparaître  les  masses  de  roc  qui  sont  assez  espacées,  et,  dans 
plusieurs  endroits,  on  trouve  des  été  .dues  exemptes  de  pierres  et  sur  lesquels  on  peut  faire 
à  peu  de  frais,  des  défrichements. 

"  Cette  description  montre  que  les  régions  marquées  au  carmin  ne  sont  nullement 
avantageuses  au  point  de  vue  agricole,  si  l'on  en  juge  par  leur  carnctère  géologique,  mais 
qu'elles  possèdent  des  russourees  agricidos  supérieures  à  celles  de  terres  à  grès  de  couleur 
griso  c'est  ce  qui   est  prouvé  par  l'expérience  des  cultivateurs  sur  ce»  derniers  terrains; 
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l'uxpt^riiMio»!  pruuve  «iiHui  i|uu  U'm  tcrruiiiH  sur  li'i(|ucl,'^  -.c  tiDiivi'iit  iKn  ihiiim'ii  t\o  grinit  eu 
plus^raritlo  attuiiJaiitM)  r'iint  cuui  i|ui  (Ifvintiiu'iit  iivrc  lu  tiiupt,  Ic^  iiitilIturN.  Lan  «lébria 
de  Kranit  ntt  ni^liiiit  uvuo  l<>  gr*V>tuiiiéliiir«jiit  lu  i|iiiilil<'ilu  sdl,  lui  ili>iitii>iit  pluM  du  i^onHislanuo 
et  lo  rendant  pluH  productit'. 

"  \a  i'utU'  auricolc  fiiil  [  'ir  (|uo  les  torMliis  (|ui  snivinf  in  lnuitlt!  du  l'unniri,  uu  cuutre 
de  la  r<''giiJii  .suaviiyo  l'iitn"  li';*  iivi^rnîs  St.  iIl'uii  i-i  Ili  ti;;i)ii(,lic,  inm  (|Ui'  souvoiit  di'i|ua 
lit<(  iiilijriiMiro,  ne  pr<'\ietitfiif,  pas  purf  nit  le  eurai;lère.  Si  l'un  cimiiii'-niit  mieux  U->  liiintoi* 
d««  (urniutiuiis  nénlof^iques  iiidi<|U(^eH  p.ir  >  "ttc  euili'ur,  on  pnurrait,  pm  co  seul  ruuyoïi,  :iu 
roriiier  une  idée  plus  exacte  de»  ici-oureesayu'  ilisilcs  dillûientes  loeulitéi,  lus  leprésonfer 
pluN  fldéluiuent  sur  leH  ciirlrs  ot  iudiciucr,  à  première  vue,  les  uui<''lii>rutious  iuéeiiiiit|Uos  ou 
uhiniiqucN  nropros  à  dévolopj    r  ees  re.ssdurcrrt, 

"  0.  IjCh  lochi»  lie  tra)>i>y  leurquées  en  vert,  qui  se  pri'sonti'nt  si  fréijiieiuinent  duni 
la  région  ardoisière  du  Hiid  et  parmi  lis  rnelies  silurieiiiici  ititt-rieuie^,  ainsi  (jue  duus  la 
réi{ion  Huuva^u  qui  furiuu  le  nord  de  la  provineo,  soiit  dans  t-iiti'  i  iiuuiération,  le»  duruiires 
masses  roclieuses  qui  e«  uvrent  une  portion  eurisith  raMe  du  Nuuveau-Uruu.swick.  KlieH 
loruient,  dans  eette  partie  de  la  provitK^e,  une  réj^inn  pauvii-,  rule,  lociieuse  cl  inliiis|iita- 
liire.  I^aes,  savanes  et  houqueti  de  liois  mou  s'y  trouvent  en  i|Uaiilii<'  et  do  nouibruux 
bloeH  de  pierre  y  fatiguent  la  patienei*  et  l'uotivité  du  eulun. 

"  La  préseneo  du  trapp  n'inipli(jUe  pas  rcxi.^teuci'  d'un  ii'nain  stérile  Au  contraire 
queUjues-une.s  des  parties  les  plus  fertiles  de  r.Vim:li  (ern!  ei  île  l'heosse,  sont  situées  sur  des 
roehes  de  cette  espace  et  possèdent  des  terrains  qui  en  s.iut  formés.  .^lais  ees  terrains  ne 
se  ft)rment  que  \\  oh  ces  roehes  sont  moins  dures  et  moins  eailloutuusrs,  uu  du  moins  plu» 
sensildes  ;i  l'intlueuee  déeonqjosante  des  causes  atmospliériques,  et  se  briseut  plus  facile- 
ment. I>aiis  ce  dernier  cas  elles  forment  des  teirains  roUi;('atres  d'une  grande  richesse, 
et,  lor.s(|ueces  terr.iiiis  sont  profonds,  on  trouve  avantai^e  à  y  prendre  de  la  li n-,'  et  lu  trans- 
porter Il  nuelque  dist;inco  pour  recouvrir  des  terrains  ino'iis  riches. 

"  Tni!  des  causes  de  la  fertilité  de  ces  terrains  \  tr;qqp  est  la  ,;;rande  quantité  île  chaux 
i)Ue  ces  trapp-  contient  fréqueiiiment  Ce  earaetére  chiiniciue,  les  di^tin;;nc  émineninient 
des  roohes  granitiques  et  prescrit  un  traitement  spécial  pour  les  ten  uns  foiinés  respei'live- 
ment  du  l'une  du  ces  deux  catégories  de  roches. 

"  Au  N'ouvcau-Hrunswick,  d'après  les  ((bservaiions  i|uc  j'ai  pu  faire,  les  roches  de  trapp 
110  se  tri-'ent  piis  facilement  mtiis  demeurent  dures  et  pri',si|ae  impéin'tialiies  k  l'action  île 
l'air.  Il  s'ec  suit  c|u'ils  n'y  produisent  pas  h-s  riches  teirains  ijii'ils  l'pnu''nt  ailleurs. 
O'ust  ce  (jui  fait  que  les  i-omtés  de  .St  dcaii  et  de  Cliarlolto  sont  justcmont  CMi|sid(:;.iés 
comme  les  districts  lc.>'  moins  fertiles  de  la  province,  p.irtie  à,  cause  des  ardoi>es  i;t  les 
mcbes  siluriennes  inférieures  (|ui  y  abondent,  partie  à  cause  de  l,i  présence  du  trap|i  dur, 
et  troisièmement  à  cause  des  ma.-ses  roeiieuse4  iniiombrables  dont  il>  .sont  eoiivert.t.  'Poule 
fois  j'ai  constaté  dan.s  ces  deux  comtés  que  l'éncririe  et  uni'  ferme  déieiniinatioii  peuvent 
MDUvonI,  au  Nouveau-Brunswick,  comme  partout  ailleurs,  réussir  à  dcnnplcr  la  nature 
Des  propriétés  charmantes,  de  bonnes  récoltes  et  une  richi'  ai.sanco  y  donnent,  aussi  liieii 
que  dans  tout  autre  cnnté  de  la  province,  une  ample  récompense  au  travail  et  à  l'activité 
intelligente. 

"  Je  ne  développerai  pas  plus  longuement  cette  partie  de  mon  sujcl,  Les  conclusions 
générales,  relativement  aux  ressources  agricoles  de  cette  province,  (juc  l'on  peut  tirer  des 
indications  imparfaites  fournies  par  la  carte  géologique  sont,  somme  toute,  bien  décou- 
rageantes. 

"  Les  couches  carbonifères,  les  roches  siluriennes  inféricure.s,  les  granits  et  les  trapps 
ne  sont  pas  généralomont  propres  à  former  des  terrains  ferlill^s,  et  ces  iurmations  couvrent 
une  grande  partie  de  la  province.  Les  formations  silurienne  supérieur!'  et  de  grès  roUge 
présentent  plus  de  ressources  et  des  terres  éminemment  fertiles  en  grain  ;  elles  couvrent 
aussi  une  portion  considérable  de  la  province.  Si  l'exploration  géologii|ne  avait  été  plus 
complète  on  aurait  pu  en  déduire  des  ren.soigucmeuts  plus  précis,  plus  exacts  et  aussi  pl.i» 
lavorables  comme  lu  prouveront,  j'espère,  les  explications  ci-dessus.  Il  est  à  e.spércr  qun 
Votre  Excellence  et  les  chambres  de  la  législature,  feront,  reprendre  le  phu  tôt  possible 
cette  importante  exploration. 

'•  On  arrivera  à  des  conclusious  plus  positives  et  plus  détaillées  sur  la  valeur  ab.soiue  et 
comparative  des  terrains  dans  les  diverses  parties  de  la  province,  sur  les  diflférentes  forma- 
tions géologiques   et   les  parties   d'une  mSme  formation   dont  les  subdivisions  n'ont  pas 
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encore  été  fuites,   lorsqu'on  fora  l'arpentage  pratique    qui   forme  le  sujet  du  chapitre 
suivant. 

"  Bien  que  la  stru?turc  géolo^'ique  d'un  pays  fournisse  des  données  très-claires  sur 
(iu  position  géographique,  sa  natinv  pliysiquo  et  cliimique  et  ses  ressources  agricoles,  elle 
n'indique  pas  : 

"  1°  La  puissance  absolue  do  production  de  ses  terrains  pour  telle  ou  telle  sorte  de 
récolte  j — Elle  n'indique  pas,  par  exomple,  si  le  terrain  formé  de  grès  rouge  produit  tant 
de  minits  de  blé  et  le  sol  argileux,  tant. 

"  2°  La  puissance  n  lative  do  production  de  ces  terrains  : — elle  n'indique  pas,  par 
exemple,  si  les  couches  carbonifères  produisant  vingt  minots  de  grains,  le  sol  silicieux 
supérieur  en  produira  trente. 

"  Ces  pouvoir»  al-s'^lus  et  relatifs  ne  peuvent  être  déterminés  que  par  des  essais  sur 
quelques  portions,  au  moins,  de  ces  terrains,  et  par  l'ex-imen  comparatif  des  qualités 
apparentes  des  différentes  espèces  de  terrains  avec  ce  qu'on  sait  de  l'origine,  do  la  composi- 
tion et  du  pouvoir  absolu  de  production  de  chacune  d'elles. 

"  De  plus  les  limites  géngiaphiijiies  des  diverses  formations,  telles  que  représentées  sur 
la  carte  géolugi(jue,  n'indiquent  p;i»  précisément  les  limites  des  différentes  (jualités  de  sol 
qu'elles  produit-ent.  Les  débris  d'une  catégorie  de  roches  recouvrent  fréqueuimcnt  les 
arêtes  et  quclquelois  même  la  surface  d'une  autre  catégorie  de  roches  coiitiguës,  dans  une 
certaine  direction,  duù  il  ré>ulte  que  les  terrains  qui  recouvrent  ces  derniers  sont  tout 
différents  de  ceux  qu'indiquent  k-s  couleurs  inarcjuées  sur  la  carte  géologique. 

"  Un  a  remarqué  que,  diins  ce  pays,  les  divor.ses  formations  ont  été  déplacées  du  N. 
^J.  E.  au  S.  S.  E.  selon  toutis  probabilités  par  quelque  courant  analogue  à  celui  qui  amène 
aujourd'hui  les  glaces  des  régions  j'ulaires  et  qui  traversait  cette  purtie  de  l'Amérique  du 
Nord  alors  qu'»'ile  était  encore  au  niveau  do  la  mer.  \'oil;\  pourquoi  la  surface  d'un 
rucher  ou  les  débris  qui  en  tombent  peuvent  souvent  être  recouverts  d'une  couclie  d'espèce 
différente  provenant  de  roches  situées  à  une  distance  plus  ou  moins  grande  dans  la  direc- 
tion N.  N.  E. 

"  Ce  qui  se  voit  laeil.Miient  dans  le  cas  des  -.lès  rouges  dont  les  débris  en  se  déplaçant 
pour  s'arrêter  sur  les  l'ormatiuiis  vui.-ines  dunneiit  une  couleur  différente  aux  terrains  qui 
reposent  sur  cette  espèce  de  roehe.  Ain.-i,  en  remontant  la  rivière  'l'ubique,  on  rencontre 
à  deux  ou  trois  milles  au-des.ous  des  rapides,  sur  la  rive  droite  de  la  rivière,  une  couche 
d'alluvion  de  quehjues  pi.  ds  d  épai.-scur  lorinée  probablement  par  les  roches  routes  qui  se 
trouvent  au-dcssus  des  rapides  et  tjui  repose  sur  une  couche  épaisse  d'ardoise  d'alluvion  ; 
en  cet  endroit  le  terrain  est  bon.  l'es  dépôts  d'alluvion  rouges  s'étendent  dans  la  niêaie 
direction  à  partir  des  loelu  s  rouges  do  la  vallée  de  Sussex.  Dans  ses  intéressants  rapports 
le  Dr.  Gcsner  décrit  un  déj  ùt  ;\iiol(ti;ue  i|ui  suit  les  bords  du  Grand  Lac  et  se  rencontre 
aussi  danï  d'autres  lùealité.>. 

*'  Quelquefois  les  roches  supériiuies  qui  couvraient  lu  surface  d'un  pays  ont  été  u.>'ées, 
et  entièrement  emportéi.'s  pur  b  s  (>aiix,  ne  laissant  comme  trace  do  leur  existence  qu'une 
couche  de  boue  tine,  du  sable  ou  du  gtavier  (jue  l'on  observe  sur  les  roches  inférieures 
qui  existent  encore. 

"  C'est  ce  qu'on  observe  daii.s  la  paroisse  de  Jîandon  où  les  terrains  rouges  ^e!nblent 
formés  princijiaK'inent  de  roebos  rouîmes  (jui  existaient  dans  la  direction  de  lu  Haie  des 
Chaleurs,  et  dans  la  paroisse  de  Hostford,  comté  d«  Westmoreland,  i;ù  les  terrains  rouges 
proVK».  v^nt  de  l'Ile  du  Prince  Edouard  ou  do  roches  situées  dans  cette  direction  mais  qui 
ont  aujourd'hui  disparu. 

"  De  plus  il  n'est  pas  rare  que  les  matières  d'alluvion  qui  recouvrent  la  surface  d'un 
pays,  ou  (jui  en  forme  li's  terrains  se  composent  dos  débris  de  deux  ou  plusieurs  espèces 
différentes  de  roche;  mêlées,  ensetnblo,  autant  que  le  mélange  de  semblables  matières  peut 
l'opérer  lorsque  le  même  courant,  c  diime  la  rivière  8t.  Jean  par  exemple,  passe  successive- 
ment sur  diverses  formations  géologiijue^  et  mêle,  au  fond  do  l'eau,  et  dans  diverses  pro- 
portions des  fragments  de  toutes  ks  r.  élu  s  de  ces  formations.  La  nature  du  terrain  ainsi 
formé  ne  serait  point  indiquée  ni  jiar  la  roche  sur  laquelle  il  repose,  ni  par  dix  ou  un  plus 
plus  grand  nombre  d'espèces  de  roches  (jui  peuvent  entrer  dans  sa  composition.  Ainsi 
bien  qu'une  relation  intime  existe  entre  ks  terrains  et  les  roches  d'un  pays  eu  général  et 
une  relation  très-spéciale  entre  un  terrain  donné  et  la  roche  dont  il  est  formé  en  sorte 
qu'à  l'inspection  d'une  carte   géologique  un   œil  exercé  pourra  reconnaitre  la  nature  d«t 
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ressources  agricoles  du  pays,  loutcfois  rette  caite  •;;t''0-.'jgiiiue  n'offre  pas  à  l'œil,  comme  je 
l'ai  déjà  dit,  les  indices  de  la  fertilit<''  absolue  ou  cnniiirative  des  diff(';rents  terrains  pour 
telle  ou  telle  espi^ce  de  récolte  non  pluM  que,  dans  un  pays  comme  cohii-ei,  elle  définit 
d'uue  manière  précise  les  limites  qui  sépiient  une  es,"ÙL"u  di:  terrain  d'un  autn-. 

"  Ces  questions  ne  peuvtnt  être  résolues  que  par  un  examen  spécial  une  exploration 
particulière  et  personnelle  Un  des  principaux  obj.t-  de  mon  voyai^e  dans  cette  provincu 
était  un  examen  de  cette  tspèee.  J'ai  inciqué  sur  le-  cartes  No  f  et  No.  IH  annexées 
au  présent  rapport  les  résultats  de  mes  ul)SLrvations 
renseignements  que  j'ai  puisés  dans  des  dueumiiit,s  • 
les  rapports  du  Dr.  Gesucr,  et  d'autres  sources.  Tout 
ini'atigable  (jue  m'a  eonstamiuent  prêtée  M.  lîrcwn. 

"  Sur  ces  cartes  j'ai  leprésenté  par  différento, 
diverses  qualités  d(!  terrain  delà  priivince,  la  ))osition  m'.igrai)!iiqu.;  et  l'érendue  approxi- 
mative de  chaque  (|ualité.  A  cet  effet  j'ai  divisé  les  ierrains  en  cinq  qualités  différentes 
représentées  par  la  série  1,  2,  o,  4,  >).  No.  1  iudi((nant  la  meilleure  qualiti-,  et  No  ô  la 
(jualité  la  plus  inférieure. 

"   Les  dillérentes  variétés  de  terrains  sont  indiquée.-i  ci'inmc  suit  : 

"  No.  I.  Sur  la  carte  non  coloriée,  et  !'■  rou-^v  clair  >iir  l.i  earti'  (.•oloriée  irolijuent  la 
terrain  de  la  meilleure  qualité  dans  la  province,  il  eomprend  des  has-ins  d(^  rivières,  des 
lies  et  des  marais.  L'étendue  de  ce  terrain  est  li^uitée  et  se  Ixjiiie  en  'général  au  cours  de.i 
rivières  St.  Jean  et  IVtitcodi.ie  et  au  voismaLce  ilc  Siekville. 

"  No,  II  et  rouire  pale,  inili()iient  la  meilii'ure  (|ualito  do  t.Tie  élt^vee  et  les  portions 
des  bassins  et  marais  non-compris  dans  le  Xo.  I.  Il  tant  iihser\er  toulet'.iis  (jue  cette 
catéj^orie  comprend  beaucoup  de  terrains  nuiréea:^'  ux  asséchés  et  nona-séehés  qui  ne 
méritent  pas  d'être  placés  même  dans  cette  secundo  eatéi;;orie.  ('e^  liaute.s  tiores  de 
première  classe  existent  principalement  dans  U -,  eiHiités  de  narletnn  et  de  llisti;j;ouche. 

"  No.  m  et  couleur  bleue,  repréronteni  i  s  terres  élevé' s  de  seconde  qualité  inté- 
rieure au  No.  II  mais  toutefois  de  très-bonne  ijdalité.  Ce  sont  les  sols  n.oyeus  du  la 
province,  qui  s'étendent  sur  une  surface  beau  oup  j)lus  nonsi.lénlile  qu'aucune  autre 
couleur 

"  No.  IV  et  couleur  jaune  clair,  indiquent  des  terram.s  d'uue  qualité  inférieure  à 
tous  les  autres.  Ce  sont  des  terres  pauvres  et  inférieures  ressombl  't  aux  moins  produc- 
tives de  celles  qui  sont  en  cultur.  .  Le  sol  en  est  lé^ev  et  sablonneux,  aride  et  facile  à 
travailler  ;  parfois  il  tst  pierreux  et  rocheux  et  difli -ile  à  défiieher,  nrais,  une  fois  ouvert, 
comme  dans  certaines,  parties  du  comté  de  Charlotte  il  est  trè-^s-productif. 

"  Cette  catéjrorie  conqircnd  au.s<i  les  terre;^  couvertes  de  pruehc  et  autres  bois  mous, 
et  qui  bien  <|ue  difficiles  à  défricher  et  peu  fivorables  aux  premières  récoltes  peuvent 
devenir  productives  lorsqu'on  y  a  employé  la  charrue  On  verra  (ju'une  grande  portion 
de  cette  terre  marqtiée  jaune  clair  existe  dans  la  moitié  lutrd  de  la  province. 

"  No.  V  et  Couleur  jaune  pfxle,  eouinrennen*  les  terres  qui,  ju>qu'îi  présent,  ont  été 
jugées  improprt's  à  la  culture 


"   Les  plateaux*  stériles,    comprenant    marai--,    laudes,   friches,    plaines, 


ont    tous 

n  offrent 

Toute 

comme  absolu- 


indiqués  par  cette  couleur  ainsi  quo  les  étendues  de  savanes  qui  non  seulement  ii 
aucunes  ressources  par  elles-mêmes  ruais  sont  préjudiciables  aux  districts  avoisinp.nts 
cette  étendue  mar(|uée  en  enuleur  jaune  pâle  ne  doit  pas  être  considérée 
ments  dénuée  de  toutes  re.--sources.  mais  elle  sera  inqiropre  à  la  culture,  tant  que  la  province 
ne  sera  pas  beaucoup  plun  avancée  qu'elle  n'est  aujourd'hui.  Les  points  noirs  i\  l'encre  de 
chine  représentent  les  emplacements  de  quelques-unes  des  {laines  arides  comprises  dans 
cette  catégorie  No.  â 

"  Un  ne  doit  pas  supposer  <(Ui  moi-même  ou  mes  compagnons  de  voyaire  nous  ayims 
été  à  même  d'inspecter,  même  à  la  hâte,  la  région  que  nous  avons  ainsi  numérotce  et 
coloriée  sur  la  carte.  La  région  que  nous  avons  visitée  et  explorée  durant  notre  dernier 
voyage  est  indiquée  par  les  lignes  vertes  tracées  sur  les  ditu\  oarte■^  et  qui  représentent  les 
routes  que  nous  avons  suivies  et  le  pays  que  nous  avons  parcouru.  Les.  autres  renseigne- 
ments que  mju-i  avons  recueillis,  ont  été  obtenus  de  diverses  personnes  de  la  province.  u.'Us 
avons  aussi  tiré  parti  des  rapports  et  arpentages  déposés  au  bureau  des  terres  et  des 
observations  du  Dr  Gesuer.  Bien  quelles  soient  loin  d'être  exactes,  ces  cartes  sont 
précieuses  à  un  double   point   do  vue:  comme   laisant   connaître   approsimativemeat  la 
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vérité  et  comprenant  à  peu  près  toutes  les  iiidicatioriH  coimues  jusiju':^  ce  jour  sur  lei 
terrains  de  la  province.  Votre  Excellcoec  les  appréciera  davaiUii'çe  et  .scni  plus  ili.sposéa 
à  excuser  leur  manque  d'exactitude  lorsque  j'ujitulcrai  ([u'ellos  sont  les  .srîule><  oartci  de 
cette  espèce  qui  aient  jamais  M6  données  et  qu'elles  ont  {'{('  exécutée.-'  in  fort  pou  de  tomps 
si  l'on  considère  combien  ce  travail  est  cousidérabhi. 

"  Los  superficies  approximatives  des  différents  tiMiuins  rcpicsi'ntcs  >ur  la  i-artft  colorié.; 
sont  évaluées  comme  suit: 

No.  I,     Kouge  clair .  r>ri,(!Ult  acres 

No.  II,   Rouge  pâle l.t'OOJJOU  " 

No.  III,  Bleu ll.'.lôn.tidO  " 

No.  IV,  Jaune  clair ;),tiOu,u()0  " 

No.  V,   Jaune  pâle 5,'i(IO,(iUO 

Superficie  totale  de  la  province H.OOU.OOO     acrey. 

"  Lasuperficie  de  la  province  a  été  calculée  de  miinièro  à  coiiipromlre  autant  que  possible 
tout  le  territoire  en  dedans  de  la  ligne  frontière  qui  .sépare  le  Nouveau-Rrunswick  du 
Canada. 

"  Telles  sont  les  limites  géographiques  relative.'!  des  terres  do  diôérentes  qualités  dauslu 
province,  et  les  superficies  couveites  par  chaque  qualité  respectivement,  d'après  les  ronsei 
gnements  que  j'ai  pu  obtenir. 

"J'ai  calculé  comme  suit  la  valeur  absolue  de  chaque  variété  ('o  icrraiu>  au  ]iiiiiit  de 
vue  des  récoltes  principales  do  la  province  : 

"  Au  Nouveau-Bruuswick  il  est  d'usage  de  calculer  li  valeur  absolue  ou  compuralive  iJe 
la  terre  d'après  la  quantité  de  foin  (ju'elle  peut  produire.  J'ai  donc  pri.^  cette  récolte  comme 
point  de  départ  pour  déterminer  la  valeur  absolue  et  relative  dr-'  ditî'ereiili-s  e.^pèce^  de 
terres  de  la  province.  En  fait  de  grains  l'avoine  est,  dans  la  province,  \u  récolle  la  |.liii 
certaine  et  celle  qui  offre  les  meilleurs  proiiuits.  Aussi  l.i  culture  d  •  l'avoii,,.  ,0  rép.md  de 
plus  en  plu.s,  ainsi  que  l'usage  do  la  farine  d'avoine  d.an.s  la  eoiisoniiiiition  journalièri-.  Je 
prends  donc  cette  récolte  connue  second  ternie  de  ei,:ii|iaiMisiM.  .)••  <u;ii>o-ie  an-si,  mais 
ceci  est  tout-à-fait  arbitraire,  <jue,  comme  indice  de  la  valeur  aetm  il,'  <{■■  i.i  terre,  avec  le.- 
modes  de  culture  tjui  y  s.mt  en  u.-^age  aujourd'hui,  "Ji*  niinot>  d'a\..ine  é.(uivaieut  à  un 
tonneau  de  foin,  ou,  en  d'autres  termes,  je, "^uppo-^c  que  là  où  l'on  peni  ]troduire  vin^t  minois 
d'avoine  on  leur  équivu/fut  m  i/'diitrfs  orli'/ts  rinn<  sllhl,  ii. 

"  Je  trouve  ainsi  le  moyen  d'indiquer  la  valeur  des  diverse.  v.'iriété>de  soi  en  l'ourrage 
ou  en  céréales. 

"J'ai  classé  de  la  sorte  la  valeur  absolue  et  relative  de  l'acre  impérial  de  chaque 
espèce  de  terrain  en  prenant  pour  somme  de  comparaison  ce.-i  deux  réoiltes 

No.  I  produira  2J  tonnes  de  foin  ou   ÔO  miuots  u'avoine   jiar  acri- 

No.  Il        "         2         "  "  -10 

No.  III      "         H       "  "  30         "                 " 

No.  IV      '<         1         "  "  20         "                 " 

"  La  seule  objection  raisonnable  qu'on  puis.^e  faire,  selon  moi,  :i  te  calcul  aurait 
trait  à  la  valeur  en  avoine  as>;ignée  aux  terrains  de  la  «(ualité  dite  N'o.   I. 

''  On  pourra  objecter  <jue  ces  terrains  de  j)rcmière  (jnalité  ne  dininent  pa^i  en  riratiqne, 
50  minots  d'avoine  par  acre,  m.tis  cette  tibjectiun  a  réidlenietit  peu  de  valeur  :  première- 
ment, parce  que  toutes  ces  terres  produisent  chaque  année  du  foin  ;  secondement,  parce  (|uu 
les  blés  (excepté  le  blé  il'lude  dans  Sunbury)  n'y  réuN.^i.-.M'ut  pas  à  cause  de  la  vaneidité 
du  Bol  qui  les  fait  e» /•«>'/  et  le- empêche  de  n)ûrir  ;  et.  troisièmement,  parce  ipn*  sou'<  un 
bon  système  de  culture  l,i  iprre  qui,  dans  ces  climats,  produit  de  2A  à  (  tonnes  dt;  foin 
par  acre,  comme  cela  arrive  dans  les  basses-terres  de  prciière  (juulité  et  les  marais  asséchés, 
devrait  aisément  jiroduire  de  .")(»  à  60  minots  d'avoine. 

"  La  production  totale  de  la  province,  en  fourrage  et  ci.  céréales,  da'is  la  supposition 
que  toute  la  terre  arable  disponible  (ût  cultivée  d'après  les  méthodes  suivies  aujourci'hui 
et  que  le  foin  et  l'avoine  i'us-eut  dans  la  proportion  d'une  tonne  à  viniit  miuots,  pourrait 
Être  représentée  comme  suit  : 
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rtft  calorie. ; 


TONNES  DE  FOIN.  MINOTS  D  AVOINE. 

Ire  clnsse 125,000     ou  2,500,000 

2(lc  classe 2,000,000     ou  40,000,000 

3meolasse 10,425,000     ou      208,500,000 

4rap  cla-^'-c 500,000     ou  100,000,000 


Produit  total 17,555,000 


351,000,000 


Or,  en  uioyoniio  :  1:,'  tonne  du  loin  ou  27  uiinots  d'avoine  par  acre  sur  treize  millions 
d'acres  de  terre  arable. 

"  Quelle  population  cette  (juantitt!'  de  produits  pourrait-clle  alimenter  ? 

"  Il  y  a  diverses  manières  de  déterminer  approximativement  la  population  qu'un  pay.» 
peut  alimenter  avec  ses  propres  russourees  ai^ieolcs.  La  plus  siu'plc  et  colle  dont  on  se 
nert  le  plus  eommunémcnt  consiste  à  étalilir  la  proportion  suivante.  Tant  d'acres  actuelle- 
aieut  en  enllnro  alimentent  la  population  aeluolle,  tant  do  l'tis  ce  nombre  d'acres  sont 
contenus  dans  la  snpcificic  totale  du  [lays,  la  population  peut  donc;  se  multiplier  un 
nombre  de  t'ois  ('>^i\\  à  ce  diirnier  chiffre  sans  être  trop  forte  pour  les  ressources  du  pays. 

"  Ainsi,  au  Nouveau-lirunswick,  il  y  a  aujourd'hui  environ  000,000  acres  eu  culture 
«t  le  produit  de  ces  terres  fait  vivre: 

Hommes  femmes  et  enfants 210,000 

Chevaux  et    bétail 150,000 

Moutons  et  porcs 250,000 

"  Mais  (îOO,OHU  est  contenu  environ  22  fois  dans  13,000,000  nombre  total  des  acres 
de  terre  arable  do  la  province,  donc  en  supposant  que  cha(|Ue  étendue  de  600,000  acres 
puisse  alimenter  une  jiopulation  ép,ale  à  la  population  actuelle,  la  province  pourrait 
alimenter  environ  : 

Hommes,  femmes  et  enfants 4,620,0)0 

ChevMix  et  bétail 3..300,000 

Moutons  et  porcs  5,500,000 

•■  La  population  humaine  et  le  bétail  conservant  les  mi^ines  proportions  nuiaériques 
qu'aujourd'hui  : 

"  Mais  cetti>  évaluation  est  Iré-  hasardée,  et  Ti'a  (|u'une  faible  chance  d'apprui'.hor  do 
in  vérité,  car  <ii  supjtosant  (|ue  la  quantité  de  ti>rre  actuellement  en  culture  soit  exactement 
évaluée  (ce  (|ni  est  fort  douteux)  oti  ni' tient  pas  compte  d'une  considération  importante 
savoir  que  les  terre-i  actuellement  en  culture  peuvent  fort  bien  être  d'une  (|ualitc  supérieure 
à  celles  qui  ne  sunt  ]>;ts  encore  ouvertes.  Kt  cela  est  très  probable  car  l'histoire  de  l'ai^ri- 
oulture  démontre  que  les  terres  les  moin»  fertiles  naturellemimt, 'h,  moins  (ju'elles  no  .soient 
très  faciles  à  exploiter,  sont  toujours  mines  en  culture  les  dernières  On  ne  tient  pa-î compte 
non  plus  dans  ce  calcul,  de  la  question  «lu  couibustible  (]ui,  comme  nous  le  verrons  bientôt 
n  une  relation  irès-imi  ortante;ivec  les  ressources  at^ricoles  d'un  pays  et  le  chiifre  de  la  popu- 
lation qu'elle  peut  alimenter. 

"  M.iis,  d'après  le-  dimiices  ei-dessus  nous  pouvons,  d'une  autre  manière,  arriver 
approxiiuaiivement  à  la  vérité  en  répondant  directement  îi  la  (|uestion  :  Quelle  population 
la  province  peut-elle  a!iment(!r  avec  les  produits   actuels  qu'on  lui  suppose? 

"  Supposons  (|u'un  hom  ne  fait  vive  cntièrtMiieut  d'avoine,  san.i  prendre  aucune  autre 
espèce  de  nourriture  il  lui  finira,  pour  douze  mois,  environ  1000  livres  de  farine  d'avoine 
équivalentes  à  .'uviron  2iM|i  livres  d'avoine  qui,  à  la  f.iiblo  moyenne  de  3';  livres  pir  minot 
représentant  57  minots  Si  nous  admettons  que  chaque  individu,  petit  ou  firand,  consomme 
40  minots  <l'avoino.  ce  (pii  est  un  chiiVre  assez  élevé,  alors  la  consommation  de  chaque  indi- 
vidu d'après  notre  évaluation  (-oiiiparative  des  pouvoirs  de  production  delà  terre,  en  prenant 
pour  termes  de  compaiaison  le  fi;iii  et  l'avoine,  siérait  équivalente  à  deux  tonnes  de  foin, 
ou,  en  d'autn  «  termes,  l'étendue  de  terre  qui  produirait  deux  tonnes  de  foin  pourrait,  en 
moyenne,  alimenter  un  individu  qui  ne  se  nourrirait  (|ue  de  farine  d'avoine. 

"  Dans  cette  jirovirice  on  calcule  que,  pour  la  n(mrriture  d'un  cheval  pendan'  l'hiver, 
il  faut  (juatrc  tonnes  de  foin,  [lour  lelle  dune  vache  deux  tonne»,  pour  un  mouton  ou  un 
porc,  une  tonne. 
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"  On  calcule  qu'il  y  a,  dans  laprovinco,  ir)0,00i'  têlcs  do  bétail  y  compris  les  chevaux. 
Si  les  proportions  relatives  do  ces  deux  espèces  d'aniniiiux  tétaient,  ciiniujo  dans  le  Haut- 
Canada,  de  quatre  à  un  eiivinii),  alors  iout  le  bétail  (à  rexeeptinii  de  la  volaille,  des  chiens, 
etc.,)  demanderait  pour  son  aiiu)cntatio;i  les  quantités  suivantes  de  produits  ealculéea  en 
tonnes  de  foin  : 

210,000  à  2  tonnes  chaque 420,000  tonnes, 

30,000  chevaux,  4  tonnes  cba(|ue 120,000     " 

120,000  tète*  (le  bétail,  2  tonnes 240,0()0     " 

250,000  moulons  et  poiTs.  i  tonne G2,ô00     " 

S42,5n0 

"  Mais  nous  avons  vu  que  le  produit  moyen  de  chacun  dfs  lo. 000, 000  d'acres  de  terres 
labourables  pouvait  s'évaluer  à  une  tonne  k  par  acre.  Les  S42,r)('n  tonnes  eidessus  repré- 
senteraient donc  (>ol,87.")  acres  de  terre  de  moyciitu'  qualité 

"  On  remarquera  (|ue  ee  derni'^r  cliiftVe  approche  b"aueou|i  de  celui  de  la  terre  actuel- 
lement eu  culture  datis  la  province  ("esta  peu  pn"-  Ia\ini;tiéuie  partie  de  toute  la 
surlace  (  13,000,(H10)  en  acres  et  en  foin.  Kn  sorte  que,  d'apriVs  ee  calcul,  la  province 
pourrait  alimenter  vingt  fois  \o  uoiiilive  d'habitunt.s  et  de  tffes  de  bétail  qu'elle  possède 
auj(>urd'liui,  c'est  ;\-dire  ; 

Hommes,  femmes  et  enfants 4,200,000 

Chevaux  <)00,00(t 

Bétail 2,400. '00 

Moutons  et  porcs  5,0OO,(l(!0 

"  Si  la  proportion  des  animaux  diminuait,  naturellement  le  noudjre  d'èires  humains 
que  la  province  peut  alimenter  aujimenterait  en  proportion. 

"  Les  pers-onnes  habituées  ii  l'élève  du  bétail  auront  reniaripié  <|ue,  daTi.^  It-  calcul 
précédent,  je  n'ai  calculé  que  la  nourriture  du  bétail  pendant  ii,>-  sept  mois  d  l,i\tr,  et  f|ue 
je  n'ai  point  tenu  coin]ile  de  la  terre  à  pfitiir;iu:''  néee>,»aire  dînant  la  jioussc  des  bnn-. 

"  On  observera  aussi  (jue  j'ai  siqi|po>é  le  lit'tail  tout  élevé,  et  qic  j'ai  aC':'(irdé  pleine 
ration  à  cha(|Ue  animal  sans  tenir  compte  de  scni  au  11  resteia  ddne,  à  la  lin  de  l'hiver, 
un  surplus  considérable  qui  pourra  être  employé,  dorant  l'été,  à  la  nourriture  (lu  bétail,  ou 
ce  qui  serait  prélérable,  qui  permettr.ait  de  laisser  en  pâture  une  eertame  étendue  de  terre 
pour  nourrir  au  vert  les  animaux  à  l'él  ilile. 

"  De  plu^,  en  examinan'  les  propintioiis  ri'lative-  des  terres  donnant  les  produits 
nécessaire?  pour  alimenter  la  ]iopulati(in  et  le  hétail,  ces  dernierM  restant  dan^  les  propor- 
tions numérii|Ues  relatives  qui  tes  repré-enii'Mt  aefnellemeiit  au  Nouvcaulîrunswiek  et  qui 
ont  été  indiquées  plu-^  liaut,  on  verra  (pi'il  faut  auiant  de  terre  pren-  1 1  populatuiti  i(Ue  pour 
le  bétail  ("pst-à-dire  ijf!e  jirès  de  la  moitié  des  terres  sera  tiiujouiH  semée  en  forains  et 
produira,  par  conséf|Uent.  granU;  quantité  de  paille  <le  différentes  espèees  qui  pourri  suffire 
phiH  ou  moins  à  la  nourriture  d(  tout  le  bétail. 

"  Je  ne  m'arrèt'Tai  pas  à  faire  («bscrver  ici  r-funbieii,  dans  cer'aines  p.inies  de  la  pro- 
vince, on  gaspille  les  difléreîites  e>pèei's  de  jiaille.  et  combien  on  pourrait,  par  d'autres 
méthodes,  faire  un  meilleur  usaue  d(;  ce  produit  Je  ferai  riiriarqut;r,  louielois,  que  le 
calcul  ci-dessus  Laisse  une  ample  mar-c  ]iour  la  ()uai>tité  additionnelle  de  fouiriL'"  néci'K>airc 
ii  la  'lourriture  du  bétail  jieioiant  le»  moi.-»  d'i''i('  en  outr.-"  de  la  <|uuitilé  de  loin  prise  pour 
base  de  mon  i  aïeul.  .Av.ant  d  en  ûnirave(.'  la  <|uestioD  générale  des  produitsde  la  province 
et  de  ta  |)opulation  qu'(dle  p<'ut  alimenter,  je  tiens   à    faire  erieoi»!  deux  observations  : 

"  /■'/•r»ï/è/'"»(/,•(^  —  Je  n'ai  point  ti.'iiu  eomiite,  dans  le  ealcul  de  l'alimentation  de  la 
population,  des  produits  tels  (|Ue  tiieuf.  nioiiinu  lard,  lait,  t'romage  et  beurre.  Le  loin 
qu'im  réeobe  sur  une  moitié  de  la  surlaee  du  pa\^  est  f  re^pie  tout  <  inpiové  à  produire  ces 
articles    de    emisoinmation.      i,ors(|u'on  fera   le  e.il.  ut  •!■   ces   produit»;,   le  iioniliK!  des  têtes 

de  Détail    demeuiaiit    à   la    prqiulation    d;iMS  la  pioporioin  >|n';l    i  anjonrd  liui.   n  tenant 

compte  du  poids  itrut  fjue  eha(|Ue  pièce  de  ta'l.ail  ;  tteini  en  niovenne,  on  verra  (jue  le 
bœuf,  le  mouton,  le  lard  i  t  le  l;iit  peuvent  «,'n's  idinn'nter  une  population  éj;ale  au  tiers 
de  celle  que  peut  alimenter  les  t(  rres  produisant  la's  céréales.  Ainsi  les  ressouries  du  sol, 
évaluées  d'après  la  population  qu'il  peut  alimenter,  peuvent  être  représcotées  comme  Huit  : 
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Houimcs,  l'cnimcs  et  enfants 5  600  000 

Chevaux '«iOo'oOO 

U<5tail 2,400,000 

Moutons  et  porcs 500000 

"  Sccuiiilnncnt.—,]c  n'ai  point  parlé  des  pêcheries  qui  sont  déjà  une  grande  source  Ae 
richesse  pour  la  province  et  contribuent  pour  une  large  part  à  l'alimentation  des  hubitunls. 
La  valeur  de  cette  source  d'alimentation  peut  compenser  celle  des  produits  de  l'Indo  Occi- 
dentale et  autres  articles  nécessaires  à  la  vie  que  le  pays  ne  produit  pas,  mais  qui  seront 
nécessaires  à  l'alimentation  du  peuple  en  outre  du  bœuf,  du  lait  et  de  la  fariuo. 

"  Je  fixe  11  plus  de  cinq  millions  et  demi  le  chiffre  de  la  population  que  le  Xouvcau- 
Brunswick  pourrait  alimenter  dans  des  circonstances  ordinaires. — Mais  ici  la  question  du 
combustible  vient  encore  modifier  considérablement  nos  calculs  et  nos  opinions  sur  ce  sujet. 
Cette  (jucstion  demande  à,  être  étudiéo  à  part. 

Ressources  j>r(jdui'(ivc.-<  aùsutics  i.t  coiu^xifnticcs  de  lu   pnnincc,  tcllos  ij)i'i'uiitjuâi:r,j>af  A\! 

quantités  moyennes  de  Lié  et  d'autres  ijiains  récoltes  sur  unarrr  impérial 

de  terre,  dans  les  différents  comtés. 

"  .le  viens  de  donner  un  aperyu  général  des  ressources  agricole»  du  Nuuvcnu-Hruus- 
wick  calculées  d'après  la  structure  géologique,  et  les  pouvoirs  producteurs  absolus  et 
relatifs  de  ses  différents  terrains  tels  qu'indiqués  par  l'observation  pratique.  Mais  les 
qualités  naturelles  du  sol  peuvent  être  négligées,  oubliées  ou  l'on  peut  en  faire  iibu?. 
liC  produit  actuel  d'une  terre  peut  être  de  beaucoup  inférieur  à  son  produit  possible.  Les 
récoltes  sont  quelquefois  moindres  qu'elles  pourraient  être  pour  une  ou  plusieurs  raisons 
dont  je  parlerai  dans  la  suite  de  ce  rapport. 

"  C'est  de  fait  l'état  d'avancement  de  l'agriculture  qui  détermine  les  ressources  réelles 
de  ses  terrains.  Réciproquement  les  ressources  possibles  une  fois  eouuuts,  la  quantité  dus 
produits  récoltés  peut  indiquer  l'état  d'avancement  de  l'agriculture. 

"  A  ce  point  de  vue  il  me  sembla  trè.s-important  de  recueillir,  aussi  complètement  (|U0 
je  pourrais  le  faire  dans  le  temps  et  avec  les  moyens  à  ma  disposition,  des  états  du  ntmibrc 
de  minots  des  diverses  espèces  de  blé  et  de  tubercules  ordinairement  cultivées  dans  la 
province  récolté  sur  chaque  acre  impérial  de  terre.  Voyant  qu'il  était  impossible  de  me 
procurer  tous  ce^  chiffres  par  moi-même  j'adressai  une  circulaire  aux  cultivatcurs-pio- 
priétaires  et  aux  sociétés  agricoles  des  diverses  parties  de  la  province,  ("est  d'aprè;  !p^ 
réponses  que  j'ai  reçues  que  j'ai  dressé  les  tableaux  No.  IV  et  V.  lis  ne  doivent  p;is 
être  considérés  comme  rigoureusement  exacts  ;  ils  sont  sujets  h  caution  .sous  entain.'; 
rapports  que  je  signalerai  tout-;i  l'heure,  mais  ce  sont  les  premiers  de  cette  espace  qui 
aient  été  dressés  pour  cette  province  ;  les  chiffres  ont  été  fixés,  je  crois,  avec  .'^oin  et 
au  meilleur  de  la  connaissance  des  personnes  dont  les  signatures  les  certifient  ;  or,  en 
l'absence  de  renseignements  plus  complets,  je  crois  qu'ils  ont  une  certaine  valeur. 

"  Ces  tableaux  dénotent  des  faits  d'uu  haut  intérêt  et  dont  quelques-uns  sont  frap- 
pants ;  ainsi  : 

"  1.  JjCS  produits  des  récoltes  carient  Inaucoup  dans  les  différentes  parties  d'un  même, 
comté.  Ainsi,  dans  Westmorlaud,  une  personne  indique  1.5  minots  et  une  autre  '-0  comme 
moyenne  de  la  récolte  du  blé.  Dans  le  comté  de  King  l'une  donne  lo  chiffre  15  l'autre 
le  chiffre  '-'5.  Dans  Sunbury  l'une  Vlh  l'autre  20.  Dans  York  l'une  15,  l'autre  82,  et 
;iinsi  de  suite.     Des  différences  analogues  existent  pour  les  autres  espèces  de  grains. 

"  Ces  différeu"cs  sont  assez  naturelles  et  n'impliquent  pis  inexactitude  dans  les  relevés. 
Fîlles  peuvent  provenir  de  différence^  naturelles  dans  la  nature  du  sol  qui  a  pu  être  plus 
ou  moins  épuisé  par  une  culture  précédente,  ou  qui  produit  plus  ou  moins  suivant  qu'il  est 
bien   ou  mal  traité. 

"  2.  l'uur  le  Idé,  le  minimum  le  plus  iaiblc  est  constaté  dans  le  comté  de  la  Keinc 
(Ç«fTH'.s  coHH/^)  ou  l'ou  n'a  parfois  récolté  que  huit  minots  par  acre.  Dans  les  comtés 
de  St.  Jean,  de  Charlotte  et  du  Roi  (Kin</'s  eounty)  le  minimum  est  de  dix  minots,  .le 
n'ai  point  reçu  d'état  de  Carlcton,  et  les  réponses  qui  m'ont  été  adressées  de  ce  comté 
sont  en  petit  nombre  et  tout-Ji-fait  défectueuses.  Les  maximums  les  plus  élevés  se  reu- 
12 


86 


coutreiit  tlana  les  comtés  de  Kent,  Charlotte  et  York  où  l'on  a  récolté  parfois  40,  36  et 
32  luiuots  à  Tacre. 

"3.  Pour  l'avoine,  un  aenl  comté  (Quccn'a  counti/)  récolte  moiDS  de  25  miuots  par 
acre,  d'après  les  états  reçus.  Dans  ce  comté  on  no  récolte  quelqucl'ois  que  13  œinots  par 
acre. 

"  Dans  quatre  comtés  la  récolte  d'avoine  s'élève  quohjucfoia  à  60  niiuots  par  acre  ; 
dans  doux  autres  à  50  ;  dans  un  h  15  ;  et  dans  quatre  à  40  niinots  par  acre.  Ces  chiffres 
indiquent  ce  qui  est  démontré  par  une  foule  d'autres  circonstance!*  c'est  que  non  seulement 
l'avoine  réussi'  fort  bien,  mais  qu'elle  est  une  des  récoltes  les  plus  certaines  dans  l'étnt 
actuel  tie  la  province. 

"  4.  f\jur  If  mnixvthhlé-d'mlr,  ou  verra  que,  dans  deux  cumté.s  seulement  (^King's 
et  Quitus)  le  minimum  est  au-dessous  de  35  minots  par  acre,  tandis  que  dans  quatre 
comtés  la  plus  petite  récolte  est  de  40  à  45  minots  par  acre.  Dans  le  comté  de  Sunbury 
tiii  obtient  parfois  le  chiffre  considérable  du  80  minots  par  aère,  et  dans  les  comtés  de 
Ciiail  'tto  et  de  Northumberland  ou  atteint  jusqu'à  60  minots. 

"  Cri  te  récolte  est  mise  eu  danger  par  Ks  gelées  précoces,  et  est  un  peu  incertaine 
dansée  climat  qui,  autrement,  lui  est  favorable  à  cause  des  tbrtes  chaleurs  de  l'été.  Les 
•juatre  cnutés  de  Suubury,  de  la  Reine,  de  (Charlotte  et  de  Northumberland  sont,  d'après 
Icîi  états  re(;us,  les  plus  favorables  à  cette  lOooIto  S'il  en  est  ainsi  on  ilevriiit  encourager 
l.i  culture  de  cette  espèce  de  grain. 

''  ."<.  l'iinr  le  mrrasin,  vingt  minots  piir  aère  est  V\  cliili'i';  le  plus  faible,  et  ]';irfois  on 
lécdlte  jusi(u'à  70  minots.  I/cxpériencc  des  deux  dernières  années  a  fait  vuir  que  non 
jeulenient  la  récolte  d'une  m  deux  variétés  de  ce  craiu  est  as>ez  eert;iiue  mais  qu'elle  c.-t 
bien  adaptée  à  l'état  d'épuisement  d'un  grand  nombre  d".  îerrai'.i:.  I>e  plus  elle  djnnc 
une  nourriture  très  gotttée. 

"0  l'ijHv  li's pomme*  ile  l'irc,  1'  ehillVc  minimum  ckI  10  minots,  uu  environ  3 
totiiic;:  ]Vir  acre  ;  mais  dans  b-  comté  de  la  Reine  un  r<''eoIte  p.irfois  mille  minots,  ou 
environ  (juatorze  tonnes  par  acre  ('c  dernier  chiffre  est  nirement  dépassé  même  dan.s 
l'ouest  de  l'Ecosse,  au  N.  O.  de  l'Angleterre  et  eu  Irlande  t.u  le  koI  est  éminemment  favo- 
l'ihle  à  i:e  tubercule. 

'  7.  .'^lais  le  fait  le  plus  frappant  <jui  résulte  de  l'élude  de  cf.;  tableaux  c-t  le  ehifl'ic 
i  '>iïjpuiaLiv.:m2nt  élevé  qui  représente  le  produit  moyen  de  chaque  récolte  dans  la  pro- 
vince ('pF  moyennes  sont  indiquéi.'s  à  la  dernière  ligne  du  see-md  tableau,  comme 
suit  : 


VI.  Rlé 10  11;12  soit  20  minots. 

Orge 29 

Avoine 31  " 

fîarrasin  33^  " 

Seigle 20i  " 

Bléd'inle 41? 

l^mnies  de  terre 226*  ou  6i  tonnes. 

Navets 45G  13i     <' 

"  Jus((u'à  présent  on  n"a  point  calculé  d'une  manière  précise  la  moyenne  des  diffé- 
rentes récoltes  en  Angleterre,  en  Ecosse  ou  dnus  le  itoyaumc-Uni  eu  général.  L'opinion 
générale  veut  toutefois  que  25  minots  par  aère  impérial  soit  la  moyenne  pour  le  blé  dans 
les  difctricts  où  on  le  cultive.  Dans  quelques  localités  on  récolte,  il  est  vrai,  jusqu'à  40 
ou  50  minots  par  acre,  mais  d'autres  districts  ne  produisent  que  10  à  12  minots. 

"  Toutefois  il  est  peu  important  do  comparer  les  moyennes  ci-dessus  avec  ceilcs 
d'aucun  pays  de  l'Europe.  Il  sera  plus  intéressant  pour  Votre  p]xcellence  et  la  légis- 
lature do  les  comparer  avec  Ic.i  moyennes  analogues  calculées  pour  d'autres  parties  du 
continent  Amérieaiu. 

"  Dans  le  rapport  annuel  de  la  société  agricole  de  l'Etat  de  New-York  pour  1815, 
on  trouve  une  évaluation  du  produit  de  chaque  espèce  do  récolte  par  acre  impérial  dam? 
divers  comtés  et  une  série  de  moyenne»  générales  pour  tout  l'Etat. 
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\'oici  ces  dernières  moyennes  comparées  à  celles  du  Nouveau-Brunswiok  : 
VII.  Produit  moyen  par  acre  impiri'af. 

Etat  de  New- York.      NouTeau-Jîruiihwick. 

Blé 14  minots.  20  iniuots. 

Orge 16  "  29 

Avoine 26  "  o-l       " 

Seigle 9J  «  20i      • 

Sarrasin 14  "  33^     '• 

Blé-d'inde 25  "  4U     " 

Pommes  de  terre 90  "  220       " 

Navets 88  "  4G0      " 

Foin —  ]|  tonnc'H. 

La  supériorité  des  ressources  agricoles  du  Nouveau-Brunswick  sur  celles  do  l'EtPt  de- 
New- York  est  très-frappante.  La  conclusion  irrécusable  qu'on  doit  m  tirer  .-semble  être 
celle-ci  :  que,  si  l'on  ne  considère  que  les  pouvoirs  de  production  dans  l'ét.nt  actuel  do 
l'agriculture,  la  province  du  Noureau-Brunswiek  est  bien  supérieure  à  l'Ktat  de  New-York 
comme  pays  aïricido. 


APPENDICE    B. 


KK.SSOUncr.S   AORICOIiEd    l)V    DISTRICT   PE    MÉÏAPÉDIAC. 

•'  Le  cinton  do  Kistij^oucho  est  situé  à  la  tète  du  courant  de  marée  de  la  rivière  lliati- 
gouche  qui  le  borne  nu  aud  ;  il  est  séparé  du  canton  de  Métapédiac  parla  rivière  de  ce  nom 
le  long  do  laquelle  les  doux  comtés  s'étendent  ;  comme  caractère  général  il  présente  un 
plateau  élevé  de  deux  à  liuit  cents  pieds  au-dessus  de  la  mer  ;  sa  surface  est  coupée  de  ravin.s 
et  de  vallées  étroites  dont  le.«  côtés  forment  fréquemment  avec  l'horizon  des  angles  de  vingt 
à  quarante  dogvés  ;  les  sommets  de  ces  collines  sont  d'une  étendue  considérable  et  pré- 
sentent parfois  une  surfaoe  unie  de  plusieurs  milles  de  long  sur  plus  d'un  demi-mille  de 
large.  Le  terrain  est  do  la  marne  brune  ou  jaune  de  bonne  qualité  exempte  de  pierie  ot 
reposant,  on  général,  sur  des  couche.a  de  trapp  qui,  en  se  décomposant,  forment  un  sol 
extrômemont  i'ortile.  Il  est  bien  boisé  et  produit  du  bouleau  noir  et  jaune,  de  l'érablo,  du 
bouleau  blano,  du  sapin,  do  l'épinette,  du  hotre  et  du  frêne;  ces  derniers  bois  se  rencon- 
trent aussi,  mêlés  de  pin  et  de  cèdre,  sur  le  versant  des  collines  qui,  par  suite  do  lour 
roideur  excessive,  n'occupent  pas  autant  de  place  qu'on  pourrait  le  croire  au  premier  abord 
d'après  l'apparence  tourmentée  du  terrain.  L'étendue  des  plateaux  dans  les  ravins  et  les 
vallées  est  très-restreinto.  Le  bois  qu'on  rencontre  en  ces  endroits  est  généralement  du 
bois  mou  mêlé  de  fiêne  et  d'ormeaa. 

"  La  description  ci-dessus  s'applique  au  canton  de  Métapédiac  qui  est  aussi  borné  au 
sud  par  la  rivière  lîistigoucbc.  La  pierre  calcaire  existe  dans  ces  deux  cantons  en  quan- 
tités suffisantes  pour  les  constructions  et  l'engrais  quand  on  en  aura  besoin  ;  les  sources  et 
les  petits  cours-d'eau  n'y  manquent  pas  et  l'eau  est  de  bonne  qualité. 

"  On  pourrait  supposer  que  l'étendue  de  pays  décrite  plus  haut  est,  jusqu'à  un  certain 
point,  impropre  i\  la  culture  à  cause  de  son  élévation.  Toutefois  les  récoltes  faites  dans 
ce  district,  à  huit  cents  ou  mille  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  mûrissent  aussi  vite, 
produisent  autant,  et  sont  d'aussi  bonne  qualité  que  celles  qu'on  fait  dans  les  vallées. 
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«  Il  y  a  quelques  années  la  rt^'gion  qui  entoure  In  Buic  des  Chaleurs  ('ttait  considérée 
connue  impropre  ti  la  cuUure  du  blé.  Mais  l'expérience  a  prouvé  que  cette  opinion  était 
erronée,  car  le  district  produit  aujourd'hui  toutes  les  espùoes  de  grains  qu'on  récolte  dans  le 
Has-Canada.  Les  brouillards  y  sont  trùs-rarcs.  Il  y  tombe  de  lanoign  vers  la  tin  d'octobre 
et  l'hiver  conuneiice  nu  milieu  de  novembre,  mais  le  beau  temps  continue  souvent  jusqu'à 
lu  Un  du  mois.  Ij'épaisscur  de  la  couche  de  neige  est,  au  maximum,  do  cinq  à  six  pieds  ; 
elle  disparaît  au  commencement  do  mai  et,  quelques  jours  plus  tard,  le  sol  est  propre  k 
recevoir  les  semences. 

"  Dans  la  direction  de  la  Haie  des  Chaleurs  et  de  la  rivière  Histijj;oucho  le  ventsoutHe 
généralement  de  l'ouest  ou  de  l'est;  les  fortes  boiirras(jues  sont  rares. 

"  Les  terres  bien  cultivées  dans  le  voisinage  de  Oalhousie  produisent  de  trente  à 
trente-deux  minots  de  blé  par  acre  ;  pois,  à-peu-près  la  même  quantité  ;  avoine,  de  trente 
à  quarante-huit  minots;  orge,  de  (juarante-cinq  à  soixante  minots;  pommes  de  terre,  do 
trois  à  (piatre  cents  ;  carottas,  de  deux  cent  .soixantc-di\  à  trois  cents  minots  par  acre  ; 
loin,  de  deux  à  ([uatre  tonnes  par  acre.  Voici  le  poids  du  grain  exhibé  aux  expositions 
agricoles  du  district  :  blé  de  printemps  par  niinot  de  Winchester,  do  soixante  :ï  soixante- 
sept  livres  ;  blé  d'automne,  de  soixante  h  soixante-six  ;  blé  de  Sibérie,  de  soixante-quatre 
à  soixante-cinq  ;  avoine  de  (|uarante-deux  à  quarante-huit  et  demi  ;  orge,  de  cinquante- 
(|uatre  à  cinquante-six  ;  pois  gris,  de  soixante-six  à,  soixantc-.sept  livres. 

"  Sur  les  terre.!  neuves,  non  débarrassées  des  souches,  la  récolte  du  blé  est  de  trente 
minots  pour  un  de  semence  ;  mais  souvent  la  récolte  n'est  que  do  quinze  à  vingt  minots. 

"  Les  deux-tiers  do  la  surface  de  ces  cantons  (Ristigoucho  et  Métapédiac)  .sont  de  la 
qualité  indiquée  plus  haut  et  forment  une  étendue  de  cent  mille  acres  d'excellente  terre, 
qui  va  de  Itistigouche  jn.squ'au  ruis.seau  de  Clark  ù  l'est,  et  le  ruisseau  du  Moulin  à 
l'ouest  de  la  Métapédiac. 

''  A  l'est  de  la  Métapédiac,  depuis  le  rui.sseau  de  Brook,  l'aspect  du  |iays  est  très-défa- 
vorable :  collines  h  pic  s'élevant  le  long  de  la  rivière  (!t  dépouillées  de  bois  par  le  feu,  ou 
produisant  seulement  du  bois  mou  en  grande  abondance  ;  terrain  peu  profond  et  rempli 
de  petites  pierres.  Pans  cette  section  qui  a  onze  milles  de  long  sur  cinq  de  large,  la 
onzième  partie  des  terres  seulement  (cinq  mille  acres)  est  propre  à  la  culture. 

*'  A  l'ouest  de  la  rivière  le  pays  présente  à  peu  près  le  même  a.spcct.  Le  sol,  bien 
()ue  coupé  par  de  nombreux  ravins,  est  un  peu  meilleur.  La  forêt  n'a  pas  été  aussi  cn- 
domuiagée  par  le  feu  et  produit  du  bois  dur,  et  du  bois  mou.  La  moitié  des  terres  entre 
le  ruisseau  du  Moulin  et  celui  de  McKennon,  embrassant  une  étendue  de  vingt-huit  milles 
carré.",  est  très  j  ropre  h  la  culture  ;  cette  région  est  bien  arrosée  par  le  ruisseau  mentionné 
plus  haut  et  par  celui  qui  est  connu  soua  le  nom  de  Connor's  Gulch.  En  continuant  ù 
l'ouest  de  la  rivière  au-dessus  du  ruisseau  de  McKennon,  la  surface  est  généralement 
moins  élevée  que  celle  de  la  région  déjîi  décrite.  Les  terrains  humides  y  sont  plus  fré- 
(juents  ;  il  y  pousse  du  sapin,  de  l'épinette,  du  bouleau  blanc,  jaune  et  noir,  de  l'éralile, 
du  cèdre  et  du  sapin  blanc.  Dans  les  savanes  le  cèdre  et  les  épinettes  noire  et  grise 
prédominent.  Le  sol  bien  que  très-inférieur  à  celui  qu'on  rencontre  h  l'embouchure  ib; 
la  Métapédiac  est  d'une  assez  bonne  qualité;  ces  observations  s'appliquent  en  général  ;\  la 
région  tjui  s'étend  jusqu'au  petit  lac  Métapédiac  et  qui  forme  une  étendue  de  (iuatr«-vinï;ts 
milles  dont  les  deux-cinquièmes  (environ  vingt  mille  acres)  peuvent  être  considérés 
comme  de  bonne  qualité. 

"  A  l'est  du  ruisseau  de  Pitt  en  traversant  le  Casapsail  jusqu'auprès  du  ruisseau  de 
Fraser  le  sol  et  le  bois  offrent  les  mêmes  caractères  que  do  l'autre  côté.  Le  sol  est  plus  sec 
et  on  n'y  voit  que  peu  d'érable.  IjC  feu  a  détruit  une  grande  partie  du  bois  près  de  la 
Métapédiac  et  dans  les  brûlés  on  ne  trouve  aujourd'hui  que  des  framboisiers  et  (luelques 
autres  arbustes,  du  bouleau  et  des  peupliers  noirs 

*'  Dans  cette  région  il  y  a  vingt  mille  acres  de  bonne  terre  c'cst-à-dirc  la  moitié  de  toute 
l'étendue. 

"  Entre  le  ruisseau  de  Fraser  et  celui  du  Cinquante-Sixième  mille  près  de  la  frontière 
sud  de  la  seigneurie  de  Métapédiac,  la  nature  du  sol  et  les  bois  sont  très-variés.  Depuis  le 
ruisseau  de  Fraser  jusqu'à  la  tête  du  petit  lac  le  sol  est  en  général  très-fort,  rude  et  tour- 
menté. Toutefois,  près  de  la  rive  du  lac,  il  y  a  une  étendue  de  terre  propre  à  la  culture, 
et,  après  avoir  passé  la  colline,  qui  ne  s'étend  qu'î\  trois  quarts  de  mille  en  arrière,  le  sol 
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devient  meilleur,  produit  du  ^apiii,  du  bouleau  hiaiic,  juune  et  noir,  do  l'érable,  du  cèdra 
du  pin  blano,  et  uun  élévation  générule,  si  l'on  excopto  une  ou  deux  uollinoa,  on  dépasse  pas 
deux  ocnta  pieds.  Kntro  lo  petit  lao  et  lu  ruinncau  du  Oinquauto-Sixièmu  mille  il  y  u,  le 
long  de  la  rivière,  des  phtcnux  bienboi.sés  et,  parfois,  d'uno  étendue  eonsidérnblo, 

"  Dans  c;tte  Hoction,  dont  l'étonduo  dépasso  quarunteoinq  mille  carrée,  la  moiti*''  des 
terres,  soit  environ  quinze  mille  ncres,  est  propre  à  la  culture 

"A  l'ouest  d  u  petit  lac  jusqu'il  la  sei^Mieurie  do  Métapédiac  le  cara  •  général  du  sol  ut 
la  nature  du  bois  sont  à  peu  pri'-s  les  mêmes  (|Ue  dans  la  scetinn  qu'on  \.vnt  do  décrire.  A 
la  base  et  sur  une  partie  des  versanta  d'une  colline  qui  se  trouve  ?i  la  décharge  du  lac  ei 
qui  s'élùvo  i^i  six  ou  sept  ecnti  pieds  au-dessus  de  son  niveau,  l'érable  et  d  antres  bois  diui 
prédominent,  le  plateau  (pii  borde  la  rivière  est  plus  lari^c  qu'en  d'autres  endroits,  et  lin- 
tjrvallo  formé  pur  des  dépôts  d'alluvion  s'étend  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Umqui, 
dont  l'cmbouehure  est  près  de  la  limito  do  la  seigneurie.  Le  frêne,  l'ormeau  et  les  autres 
lioia  déjà  mentionnés  prédominent  en  ces  endroits. 

"  Dans  cette  section,  qui  a  quarante-huit  milles  carrés  d'étendue,  il  y  a  environ  dix-sept 
mille  acres  de  terre  arable. 

"  La  seigneurie  do  Métapédiac  a  une  lieue  du  profondeur  tout  autour  du  lac  et  environ 
quatre-vingt-dix  mille  acres  de  superficie  ;  près  de  l'extrémité  sud  du  lac  il  y  a  une  chaîne 
de  collines  qui  suivent  une  direction  sud  d'environ  dix  degrés  ;  leur  hiiutcur  est  d'environ 
mille  pieds  et  leur  base  est  large  de  trois  h  quatre  milles.  Au  pied  de  cette  chaîne  de 
collines  et  à  une  cc^ainc  hauteur  de  tons  cotés  sur  fon  versant,  lérable,  lo  Imnlean  noir  et 
d'autres  bois  durs  prédominent. 

"  Do  la  rivière  ly'm(|ui  jus(|u'iï  celte  chaîne  d"  eallincs  et  à  l'est  de  la  Métapédiac, 
depuis  le  ruisseau  «lu  ('inquante-Sixième  mille  jusqu'à  la  déchars:e  du  lae  le  bois  est  mêlé 
et  le  sol  généralement  bon. 

"  Ku  suivant  les  bords  du  Ine  et  gagnant  l'intérieur  l'es  terres  Ji  mesure  qu'on 
approche  de  la  tête  du  lac  on  trouve  les  bois  suivants  :  sapin,  cèdre,  peuplier,  épinetti-, 
genièvre,  bouleau  blanc,  frêne  et  pin  blanc.  TiC  sol  est  marécageux  et  coupé  de  bandes  de 
terrain  .sec  sur  lesquelles  eroi.sscnt  des  bois  mêlés  et  des  bois  durs.  Du  versant  nord  des 
collines  sus-nientionnées  jusqu'au  lac  et  en  traversant  la  Nerataye  jusqu'à  la  ligne  qui 
suparn  la  seigneurie  des  terres  de  la  couronne,  les  mêmes  indices  se  présentent,  co  qui  fait 
que  la  terre,  dans  cette  partie  de  la  seigneurie,  a  fort  pm  do  valeur  ;  à  l'extrémité  nord  dii 
la  seigneurie  le  sol  est  a.ssez  bon. 

"  Mes  instructions  ne  m'y  autorisant  pas  je  n  ai  point  fuit  l'examen  du  .•iol  ii  l'c-^t  du 
lac;  il  semble  en  général  raboteux. 

"  Dans  cette  section  dont  la  surface  a  plus  de  cent  milles  carrés  (dont  suixanto-trois 
appartiennent  à  la  seigneurie)  les  trois-quarts  des  terres  sont  propres  à  la  culture,  savoir  : 
vingt-quatre-mille  acres  dan^  la  seigneurie  et  quatorze  mille  acres  sur  les  terres  de  lu  cou- 
ronne. 

"  Delà  seigneurie  de  3Iétapédiae  à  celle  do  Métis  le  soient  oodiileux,  les  enlliin^ 
atteignent  rarement  une  élévation  de  plus  de  deux  cent  cinquante  pieds  à  partir  Je  h  ur 
base  et  leurs  sommets  oflrent  des  plateaux  considérables.  En  approchant  de  ces  soiuuk'I.-i 
et  sur  ces  sommets  mêmes  on  trouve  principalement  du  bouleau  blanc,  uoir  et  jaune,  de 
l'érable  et  du  cormier  ;  sur  les  ver.sants  on  rencontre  les  mêmes  espèces  de  bois  niCléLS  (  u 
plus  grande  abondance  de  pin,  d'épinette,  de  sapin  et  de  cèdre;  dans  les  vallées  basses  et 
les  savanes  on  trouve,  mais  en  petite  quantité,  du  cèdro  et  d'autres  bois  mou*,  de  l'ct  iiuaii, 
du  frêne  et  de  l'épinette  rouge. 

"  Dans  les  vallées  que  baigne  la  rivière  il  y  a  nombre  de  petit  lacs.  U  serait  dillicile 
de  donner  une  idée  générale  de  leur  forme  et  de  l'aspect  des  collines  Le  seul  ni.iy^Mi  de 
se  former  cette  idée  est  d'examiner  le  plan  du  terrain. 

"  Dans  plusieurs  endroits  lo  sol  est  plein  do  petites  roches  pointues  et  peu  {.rofuiid, 
dans  d'autres  il  est  sablonnneux  ;  dans  les  vallées  et  les  savanes  il  y  a  un  dépôt  de  iiiariu". 
noire  de  six  pouces  à  trois  pieds  d'épaisseur  recouvrant  une  couche  argileuse  et  dure  ;  Juu^ 
les  parties  plus  élevées  le  sol  est  généralement  composé  de  terre  glaise  jaune;  il  est  irMUS"! 
bonne  qualité  que  la  plus  grande  partie  des  terras  situées  au  sud  du  St.  Laurent  à  l'e^t  de 
Québec. 

"  Cette  section  a  cent  trente  milles  carrés  dont  plus  des  trois-septièmes,  soit  environ 
cent  trente  milles  carrés,  peuvent  être  considérés  comme  bonne  terre  arable. 
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'*  La  ligne  traverse  uno  portion  de  lu  Hcignouriu  Jjepuge-Thiviurgu  iivuiit  d'iitteindri) 
lu  l'iviàro  Métis.  Lo  hoI  de  cotto  Boigueurio  qui  H'étcnd  à  dix  iiiilluM  do  profondeur  à  partir 
du  St.  Laurent,  celui  do  lasoigncurio  do  Métis  ot  cutin  colui  du  (iof  do  l'aohot  qui  h  six 
uiilles  dfl  profondeur,  sont  uu.isi  bons  que  colui  do  lu  scclion  décrite  plu»  liaut. 

"  L'étonduo  do  terre  arable  sur  une  largeur  do  dix  milles  cntro  lu  rivièro  Ilisligouolu! 
et  lo  St.  Laurent,  non  compris  oello  qu'on  rencontre  h  l>st  du  Lao  Métapvdiao  ou  dans  Io.h 
seigneuries  do  Métis,  l^cpage-Thiviergo  ot  lo  tief  du  Paohot  est,  au  minimum  de  doux 
cent  trente-huit  millo  acres  dons  les  terres  de  la  couronne  et  do  viiif^t-quatre  mille  dans  Ion 
ieigneurtes.  Il  n'est  point  néce.'isairâ  ((ue  chaque  portion  do  cette  étenduo  no  soit  propre 
îi  la  culture,  car,  quand  même  cela  serait,  il  faudra  fuira  des  réserves  pour  le  bois  de 
chauffage,  les  clôtures  et  niOme  lo  buis  do  construction  quand  on  en  aura  besoin. 

"  Il  est  bon  de  dire  qu'un  dépôt  do  marnti  existe  près  de  l'un  des  petits  lacs  sur  la 
Nemtayo  et  qu'on  en  trouvera  encore  dans  d'autres  endroits.  On  trouve  aussi,  dans 
plusieurs  de  ces  districts,  h  tourbe  qui  est  un  autro  enjjruis  précieux.  La  pierre  calcaire 
est  abondante  à  la  tGte  ot  à  l'est  du  lac  Métapédioe,  et  sur  un  parcours  considérable  des 
liords  de  la  rivière. 

"  Le  climat  de  cette  partie  du  Canada  ne  diffère  pus  beaucoup  de  celui  do  Québec, 
bien  qu'il  y  fasse  moins  chaud  en  été.  Los  froids  vii's  n'y  sont  pas  au.s.si  fréquents,  et 
toutefois  lu  pluio  et  les  temps  doux  n'existent  pas  eu  hiver.  Il  tombe  do  la  neigo  vers  le 
-2  d'octobre,  mais  elle  ne  reste  pas  .sur  la  torre  plus  d'un  ou  deux  jours;  vient  ensuite  une 
période  de  beau  temp.s  avec  uno  ou  deux  bordées  de  neige,  jusqu'au  21  novembre,  époque 
à  laquelle  l'hiver  commence  définitivement.  Pans  les  hivers  ordinaires  la  couche  de  neigo 
a  quatre  pieds  d'épaisseur.     Kilo  a  parfois  atteint  jusqu'à  six  pieds. 

'■  Les  terres  cultivées  ne  sont  plus  couvertes  de  neig»;  nu  20  avril,  et  le  labour  coiu- 
monco  du  1er  au  8  do  mai.  De  cette  date  au  2S  du  même  mois  on  sème  le  seigle  et  lus 
pois;  à  la  lia  du  mois,  l'avoine;  vers  lu  fin  de  juin  l'orge  et  les  pommes  de  tjite.  La 
récolte  commence  généralement  le  20  d'août  et  dure  jusqu'à  la  tin  de  soptcmbre.  époque  à 
laquelle  on  fait  celle  des  pommes  de  terre. 
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TU.4CK  DE  r,A  èlUiNTIÈRE,    I.IUNK  No.   1. 


KiUiiil  •l'i  '.  ïiipporl  tle  M.   T.  S.  Jiuhiifyg  sur  une  fj-ji/orafin,!   itu  }><iij^  ^iitif  l<<    lili'ihrr- 

thi-Linip  et  Wuoihfocl-,   18(50. 

.J'ai  l'honneur  de  fuire  rapport  sur  la  nature  du  pays  et  les  fucililés  qu'il  y  ouruit  h 
i-  instruire  un  chemin  de  fer  partant  de  la  lUvière-du-Loup  et  .se  reliant  au  chemin  do  fer 
tlu  Nonvoan-Brunswick  et  du  Canada  à  Woodstock  ou  près  de  cette  localité.  Je  dois  dire 
iiui'  cette  exploration  a  été  fuite  d'une  manière  générale.  J'ai,  de  plus,  l'honneur  <le  vous 
P'  iivover  pour  plus  amples  renseignements  à  la  carte  ci-jointe  sur  hupielle  j'ai  uianjué  en 
îuuu'e  le  tracé  que  jo  crois  lo  plus  avantageux  pour  l'exploration  préliminaire.  Bien  que 
je  u'iiic  pa.s  exploré  per.sonneliement  toute  la  région  traversée  par  la  ligne  projetée,  surtout 
b  section  qui  se  trouve  au  sud  des  Grandes  Chûtes,  j'ai  raison  de  croire  qu'on  découvrira 
un  passage  suivant  de  près  le  tracé  indiqué  sur  la  carte  et  que  j'en  ai  approché  assez  près 
l'our  pouvoir  donner  ubc  idée  exacte  de?  distances. 
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DIRECTION  DU  TRACÉ  RECOMMANDÉ  POUR  u'tu  1       4T1  .N. 

D>.  la  RivUre-du- Loup  à  la  Frorficri^,  b.i  yn,^*»- 

Fartant  de  la  station  la  ligne  traverse  à  l'est  le  portage  do  TémÏMcoualii  a  .,r  'liripe.i'- 
vcrjt  iSto.  ModcHtc  entre  dans  la  Tall<?o  do  la  Rivière  Verto  ;  do  \h,  on  suivant  cette  valj< 
file  nionto  continucllcmtnt  ju.s((u'nu  IJmo  millo  où  se  trouve  le  Bumruet  do  rnrf>to  i\<  t 
^é[)are  les  eaux  du  St.  Laurent  de  la  Baie  do  Fundy. 

la  llivirn 
qu'elle  traverse 
près  des  chûtes,  clii;  touche  cnsuito  les  sources  do  la  Rivière  aux  Perches  et  descend  dans 
lu  vallée  jusqu'à  l'ètubl'-  ment  du  Dégelé  sur  la  rive  ouc.«t  do  la  rivière  Madawankîi.  l'e 
te  point  jusqu'à,  la  frontière  le  tracc^  suit  le  bord  uni  de  la  rivière. 


Traversant  do  nouveau  le  portage  la  ligne  le  Kuit  ])arallèleu]cut  Ju.squ'à  la 
Uluuo  où  elle  prend  une  direction  pcrpcndiculHiro  ."i  la  Rivière  Cabaucau  qu'elle 


/■>-•  f(i  Frontibrc  aux  Grandei  Chiites,  .SO  kuVA??. 

Suivant  la  vullrc  de  la  Madawaska  et  traversant  i;i  rivière  au-dcnsur*  des  l'olitcs 
Chûtos,  la  ligue  entre  dans  la  valléo  do  la  rivière  St.  «Icia  par  une  descente  qui  so  trouve 
sur  le  plateau  élevé  en  arrière  du  village  d'Edinundston  ;  do  là  elle  suit  la  rive  Est  do  la 
rivière  .'^t.  Jean  qu'elle  traverse  à  une  faible  distance  au-dessus  des  firandcs  Chûtes. 

iJfK  (t'i-an<{(s  ChiUrr,  à  Wooth(ocA-,10  miUer. 

li'iugéhieui  du  chemin  de  ter  «luCanadaet  du  Nuuvcau-Uruusnick  m'a  t'ouiui  ic^rcu- 
^eij,nciiii'nt,s  «uiviinlH  : — "J'arrive  d'une  exploration  du  pays  depuis  le  coude  fud  delà 
livièrc  Meduxnikciig  jubqu'àlu  traverse  de  lu  rivière  de  la  l'resqu'IIo  et  je  puis  «lire  ijUo  lu 
nature  du  pays  est  à  peu  près  la  même  (juo  celle  do  la  portion  déjà  arpentée  ;  je  suis  aussi 
d'opinion  (ju'on  pourra  y  construire  un  chemin  à  aussi  peu  de  frais  que  celui  il''i:i  i.)ii.itruit 
Deux  routes  s'oltrcut  au  tracé  après  qu'on  a  traversé  la  Presqu'île,  savoir  :  La  route  d'iu 
haut,  à  l'ouest  du  lac  Williumsun,  qui  traverse  la  rivière  près  des  moulin»  de  Tracy  et  ec 
dirigo  vers  le  coude  de  la  rivière  principale;  la  route  d'en  bas,  à  l'est  du  lac,  qui  travciso 
la  rivière  à  un  mille  au  des.sous  du  pont  actuel,  et  se  dirige  vers  les  coudes  de  la  rivière 
principale" — De  ce  point  aux  Grandes  Chûtes  eu  suivant  la  rivière  le  pays  offre  l'aspect  le 
plus  favorable  et  les  constructions  K's  plus  importantes  geront  lee  ponte  qu'il  faudra  jeter 
sur  les  rivières  de  la  Presqu'île  et  d'Aroostook. 

JJc  Wov(/«loc/c  à  St.-Andri,  87  mille?. 

Le  tracé  paeso  à  Canterbury,  22  tuilier  et,  de  là  à  St. -André  le  chemin  du  ter  est 
ouvert  au  trafic. 

DESCRIPTION  GENERALE  DE  1/A   LIGNE,  CARACTEBE  IHJ  PAyS,  ETC  ,  ETf  . 

Kckvi  (les  diëtatues. 

De  la  Rivière-du-Loup  à  la  Frontière 63  milles,         nou-arpeutés. 

De  la  Frontière  aux  Grandes  Chûtes 50        " 

l>ts  Grandes  Chûtes  à  Woodstock 70 

De  Woodatock  à  Canterbury, Ii2  traces  et  en  voie  de  coustruetiun. 

De  (!antcrbury  à  St.-André, 65        "         ouverts  au  trafic. 

/)<•  la  Kivih-cdu-Loiip  à  St.  André,  270  miilef. 

lia  portion  la  plus  difficile  do  la  ligne  se  rencontre  do  la  Rivière-du-Loup  au  l'i'-clo, 
il  la  décharge  du  lac  ïémiscouata  ;  dans  cette  partie  il  faudra  une  exploration  »  t  un 
arpentage  trèj-minutitux. 

Il  faudrait  toute  une  saison  pour  faire  ce  travail  d'une  manière  satisl'aisantc,  ciir  si  le 
tracé  recommandé  était  trop  désavantageux,  il  serait  nécessaire  de  faire  une  exploration 
dans  la  direction  indiquée  aur  la  carte  par  un«  ligne  pointée. 
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La  difficulté  priuoinale  Bcra  do  coup'-r  l'nrf'tc  au  |datc«u  dVpanchotucnt  qui  sépare  le 
St.  fiaurcnt  do  la  Baio  de  Fundy. 

(!ctto  élévation  do  800  pieds  nu-dcBHu?i  do  la  iiici  st  inévitiiblc,  mais  la  li^no  par  les 
Ihch  des  Kochcs  et  St.  François  est  avantai,'cusc  in  cv  qu'cllo  n'oxc6ilo  quo  do  100  piod.i 
I?  niveau  de  Trois-l'istoIcH  qui  est  le  plus  bas  qu't)n  oit  déterminé  jusqu'à  présent.  A 
partir  de  la  station  de  la  Uivifrcdu-Loup  qui  à  1120  piods  au-dcsHUS  de  la  mer,  |o  m\ 
s'élève  par  terrasscH  ou  plateaux  séparés  par  dos  vcrnants  h  pio  ou  des  arCtos  rocluiuao». 

O.S  tcrraHRP.s  Hont  travcrséos  pur  drs  cours  d'eau  qui  coulent  parnllclcmont  au  iSt. 
Laurent  et  qu'on  devra  néfessuirenicnt  couper  à  ftnc;Ie  droit.  Il  c.tt  doue  fi  présumer  que 
!c8  travaux  feront  coûteux  dans  cette  section.  Au  sud  du  plateau  jusqu'au  Dégelé,  le 
puyfi  est  cyupé  dans  toutes  les  diicctiouH  par  dcH  arêtes  rocheuses  ot  de.s  collines  sauva^^cs 
qui,  dans  ccrtai  is  cas,  a*toif;ncut  1800  pieds  d'élcvatiou  au-dcwt<u.''  de  la  nier. 

L'i'lcvatiou  f^énéralo  du  terrain  à  la  base  de  ces  collines  est  de  070  à  (illO  piods  au- 
dc.'i=>ui  du  niveau  do  la  mur. 

lia  nature  accidentée  de  cette  région  tait  :uppo.(cr  que  la  li|,'np  préfcutorn  dc.< 
courbes  nombreuses  qui,  dau.i  certains  car,  n'auiont  pn.i  moins  d'un  demi  mille  de  rayon. 

I>e  lon"UC3  descente.^  évaluées  à  cinquante  pitd.<  par  mille  .•<o  présentent  asseï  l'ré 
queniuicnt. 

La  Rivicrc  du-Loup  c^t  le  soûl  cours  d'eau  important  qu'on  ait  ii  traverser,  les  nutre.<, 
h  l'isecption  de  lu  Uivièrc  Oabaucau  et  de  la  UiviiTO  Verte,  feront  travcr.''écs  prt^s  de  leur» 
.«ourcc.-i.  Lia  poutj  seront  do  peu  d'iiiipurtanee  mais, 'en  j;énéral,  les  abords  de»  pont» 
deviendront  des  travaux  considérablLS. 

La  longueur  totale  des  ponts  n'cxeèdera  pa:*  7t')0  pieds.  On  trouvera  en  abondance 
du  l'ois  de  bonne  qualité  pour  les  constructiims,  mais  la  pierre  «cra  plus  rare. 

L.i  formation  rocheu.'ic  conqirend  le  gneiss,  l'ardui.se  et  autres  pierres  semblabIcH. 

Le  !?ol  est  sablonneux  et  très-souvent  rocheux,  mais  il  y  a  encore,  sur  la  liirnc,  beau- 
coup do  bonne  teric  non-concédéc. 

Lc9  bois  sout,  en  général,  l'épinettc.  le  sapin,  le  bouleau,  le  ccdrc  et  parfois  l'érable. 

liCS  établisBoments  s'étendent  à  environ  <»  milles  eu  arrière  de  la  Riviérc-du-lioup,  de- 
là jus(ju'au  Dégelé  la  ligno  est  toujours  dans  la  fbr«''t. 

La  ligue  projetée  b'j  trouve  généralement  II  .'{  milles  du  nouveau  l'ortage  dn  Téniis- 
couata,  par  suito  on  pourra  so  procurer  sans  difficulté  des  matériaux  <  t  des  provisions  pour 
les  jourualiera. 

La  rive  ouest  du  lac  Témiseouata  depuis  la  Rivière  Cabaneau  jusqu'au  Dégelé  e-^t  en 
partie  colonisée.     Il  y  a  un  moulin  ti  farine  ot  h  blé  dans  le  voisinage. 

Ou  exploite  le  bois  sur  les  tributaires  de  la  liviéro  St.  .Icaii  et  le  lac  Témi.scouata,  et 
h  .-s  pouvoirs  d'eau  sont  nombreux  dans  cette  section  du  pay:-  Du  Dégelé  aux  Grandes 
Chûtes  le  pays  est  imiuincnimcnt  favorable  à  la  eonstruc'iou  d'un  chemin  de  fer. 

La  vallée  de  la  Jladawaska  est  généralement  unie  et  peu  tourmentée  et  son  élévation 
moyenne  au-dessus  du  niveau  do  la  mer  est  de  500  pieds  ;  et  est  bordée  des  deux  côtés  par 
un  rang  de  collines  à  pic  qui  près  de  la  frontière  et  dans  lo  voisinage  «l'Kdmondston  se 
lapprocheut  de  la  rivière. 

Ces  collines  pourront  être  évitées  sans  difficulté  mais  il  faudra  sans  douto  modifier 
le  tracé  actuel.  Cette  portion  de  la  ligne  sera  droite,  les  pentes  faibles  et  les  courbes 
d'un  grand  rayon.  On  rencontre  des  établi.-^sements  à  de  fréquents  intervalles  sur  lo  bord 
Ouest  de  la  rivière,  et  sur  lo  bord  Est  en  approchant  d'Kdmondston. 

Jusqu'à  présent  les  colons  sont  presque  tous  Canadiens-Français. 

Le  village  d'Edmonston  est  situé  a  la  jonction  do  la  Maduwaska  et  do  la  rivière 
St.  Jean  et  promet  de  devenir  une  place  importante  comme  dépôt  de  bois  marchand.  Kn 
cet  endroit  la  rivière  St.  Jean  forme  la  frontière  entre  lo  Nouveau- Brunswick  et  les 
Etat.s-Uni.^  liCs  deux  bords  do  la  rivière  sont  colonisés  jusqu'à  la  rivière  St.  Fran^'oiH  et 
on  y  a  construit  dernièrement  plusieurs  moulins  à  scie  trè<-iiiiportants  uù  l'on  fabrique  du 
bois  pour  St.  Jean  et  les  marchés  américains. 

A   partir  d'ildmondston  le  tracé  6ui''ia  la  vallée  de  la   rivière   St.  Jean,  à  pentes 
douces,  et  à  'ravers  un  pays  comparativement  bien  colonisé,  fertile  et  uni. 
iSur  ce  parcours  la  ligne  sera  droite  ou  à  courbes  très-dévoloppées. 

Les  borde  de  la  rivière  St.  Jean  sont  des  dépéls  d'alluvion  qui  s'élèvent  graduelle- 
ment jusqu'à  deo  ranL'ées  de  hautes  terres  parallèle:'  à  la  rivière. 
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Les  rooho!),  (luiH  toute  otHto  Hootion,  unimrtititiuoat  ii  la  formation  primitivo.  Onu 
trouvé  Je  l'urtlois»!  .i  couvrir  près  do  la  rivièru  V'erto. 

Ou  a  uus!ti  tu>n\6  do  la  niorro  oiilcuiro  propro  i\  lu  l'ubriea'iin  do  lu  chaux. 

Ijo  Hol  eut  géncralcmont  do  l'argilo  dure. 

ht'.4  cours  d'eau  ;'i  truvorser  sont  pou  iniportanN,  main  les  vallées  -.uit  ;:énéralonient 
larges  et  oxii^oront  de  fortes  lev»5os.  (Ino  grande  partie  do  la  liu'ne  Iraverscira  des  terres 
di^friiliées.  Les  terres  iiou  défrichées  .sont  jréuf'raleinent  à  -  ou  .'{  euriceiHJotis  de  la  rivicre. 

hes  colons  du  territoire  de  Madawaska  (jui  comprend   les  deux   cotés  «lo   la  riviiMe 
tre  Kdmond.ston  et  les  (îraiides  (Miûtes,  sont  des  Acadiens-Kranvais. 

l'rès  des  liraudes  Ohûti.'s  le  pays  devient  accidenté  et  rooheux  et  n'est  «lUe  peu 
colon  i.sé. 

A  un  nilli.'  .  iiviroii  au  dessus  des  («randos  ChiUos,  il  y  a  un  endroit  favorable  pour 
traverser  la  rivit'i  St.  .Içan,  les  bords  sont  élevés  et  i\  pic  et  le  courant  n'a  pas  plu-i  de 
f)0(l  pieds  de  lar^e.  Mais  le  choix  de  la  traverse  devra  ètn!  fait  avec  lo  j,lus  (,'rand  soin, 
Dans  cette  section,  la  loni^'ucur  totale  de  I  ponts  n'excédera  pu  KHH»  pieds,  v  compris  les 
pimtsqu'on  devra  jeter  sur  les  rivières  St.  Jean  et  Madawaskatiui  sont  les  deux  cours  d'eau 
les  plus  importants  (lu'oti  ait  à  traverser,  he  lii<-<in  le  plus  élové  de  1 1  rivii^re  a  environ 
l'Jt.)  pieds  a>i  dessus  du  nivciu  de  la  mer. 

('olebrooke,  cliel  lieu  du  comté  do  Victoria,  e-tt  situé  nur  la  rivt;  ouest  de  la  rivii^re, 
vis-iVvis  les  chûtes;  ionnédiatement  au-dessous  de  ces  elifites  le  ^'ouvernemeiit  l'iit  onsfruiro 
un  pont  suspendu  de  l'.KI  plcd^  de  Ion;,';. m  c.Mriit  ■*\\r  pl:i,','  b  pirire  iiéeesviire  h  la  eoii- 
Htruction  des  piliers 

Fa'S  (irandes  (Miôte:;  olfrent  un  obstacle  i'uiniidabli^  h  l'.'xploifati.m  ilu  boii.  Kn  cet 
endroit  la  rivière  passe  sur  un  roc  perpendiculaire  d(?  71  pieds  de  haut,  pour  eutri.-r  dn!:s 
nn>>  gor(.;e  étroite  de  prè^i  d'un  mille  delon.''  et  (|iii  a  une  ineliiuison  de  l."i  pieds  ;  en  tout, 
1 1!)  pieds. 

On  fait  passer  le  bois  é(|uarri  el  les  madriers,  de  seiuec  pardessus  la  (difile  en  y  épr  m- 
vaut  '  ne  perte  de  1(1  ;'i  IJ  p.  cent,  mais  pour  le  b.ij  .  scié  et  les  provision;  il  i'.nit  les  lialer 
pur  le  portage  entre  les  bassins  supérieur  et  inférieur. 

,\u  Nouveau-Hrunswiek  la  fabrication  du  bois  s'opère  d.ms  des  endroit- de  pluh  eu 
plus  retirés  ;  le  centre  principal  des  opérations  cstaetiiidlement  I"  haut  St. -Jean.  Le  chemin  <le 
fer  projeté  activerait  néces.sairenuuit  la  colonisation  de  cette  ré,:;ion  si  fertile  en  bois.  Le 
commerce  de  bii.-,  I'abi'ii|uéy  n'ti^nerait  aussi  en  facilités  pour  st-  |irocurer  des  provisions  et 
jtour  transpdi-ter  les  jiroduits  .sur  les  marchés  de  St, -André,  Québec,  ou  l.i  Ilivière-du-lioup. 
Oe  chemin  de  fer  créerait  au  Nouvcau-lîrunswiek  et  dans  l'I'Itat  du  .Maine  un  marché  ueui 
les  provisions  canatliennes  et  ouvrirait  ainsi  un  nouveau  trafic  avi;v'  .^Iont.ré.ll  et  les  cités  du 
lùir  Witit.  Des  moulins  i\  scie  |)our  la  fabrication  du  bois  s, ■raient  bientôt  construits  sur 
les  tributaires  de  li  rivière  St. -Jean,  et  prcsijuc  tout  le  l)ois  i|ui  pousse  sur  les  bords  de  la 
rivière  serait  cuuverii  i  i,  .niches,  douves,  bardeaux  et  autres  pièces  de  courte  dimension. 
liCs  chantiers  du  haut  St. -Jean  et  du  lac  Tcmiscouata  demandent  d'immenses  provisions  de 
lard  et  de  farine  ipii,  (à  l'exception  d'une  petite  (juautité  qu'on  fait  venir  directement  de 
(juébec  pur  le  eheioin  de  colonisation  el  le  portay;o  do  Témiscouata,)  est  générfllement 
expédié  iî  Woodsti'  '.  par  chemin  do  fer  ou  bateau  fi  vapeur,  et  do  lîi  envoyé  par  la  rivière 
.1  .  halés  par  des  chevaux.  Ou  évalue  actuelloineut  qut!  les  provisions 
ière  représentent  la  valeur  de  8J,00U  barils  de  farine  ''.istribués  comme 


sur  des  bateaux  p 
expédiées  p:ir  la 
suit  : 


.'ÎO,0(JO  barils  pour  Woodstook  et  lo  voisinage. 

.■)0,(IUU     do       do    Tobiquo  et  Aroostook. 

20,000     do       do    les  Grandes  Chûtes  et  au-deasus. 

Des  mandes  Chûtes  à  Woodatock  on  roncontro,  paraît-il,  un  des  districts  agricoles  lea 
plus  productifs  du  Nouvcau-l^runswick,  mais  cette  région  est  trùs-accidentée  et  peu  propre 
à  la  construction  d'un  chemin  de  fer,  vu  qu'elle  est  coupée  do  vallées  profcâd"s  <>*  do 
ravins  où  coulent  des  cours-d'eau  qui  vont  se  jeter  dans  la  rivière  St.  Jean.  Les  explo- 
rations du  chemin  de  fer  du  Nouveau-lîrunswick  et  du  Canada  n'ont  été  poussées  que  jus(|u'à 
la  rivière  de  la  Presqu'île,  à  10  milles  au  nord  de  Woodstock,  tt  le  rapport  dit  "  qu'à  partir 
de  co  point  le  pays  est  pas.sablement  uni."  J 
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Les  terres  non  concédées  dans  cette  section  du  pays  sont  nu-dclii  des  établissements 
de  la  rive  Est  de  la  rivière  et.  Jean  On  évalue  à  40,000  finies  la  population  qui 
habite  les  bords  de  la  rivière  St.  Jean  au-dessus  de  Woodatock,  y  compris  la  région 
d'Aroostooli.  Jies  habitants  d'Aroostook  dans  l'Etat  du  Maine  sont  très  intéressés  îl 
la  cou.»trui;tion  du  eheniiu  projeté.  Leurs  cours  d'eau  les  plus  importants  pour  la 
l'abricaliou  du  buis  se  jettent  dans  la  rivière  St.  Jean  et  plusieurs  dos  chemins,  à 
l'intérieur  de  cette  région,  se  relient  aux  grandes  voies  do  communication  du  Nouveau- 
Brunswick.  Cett.'  portion  de  l'Etat  est  en  voie  rapide  de  colonisation  par  une  popu- 
lation toute  agricole  et  offre  do  grands  avantages  t\  la  fabrication  du  bois,  grScc  aux 
nombreux  cours  d'eau  qu'on  y  rencontre.  La  grande  quantité  de  bois  fabriqué  pour  le 
maiché  américain  ain.M  que  la  quantité  également  considérable  des  provisions  nécessaires 
aux  chantiers  feront  (|ue  la  région  d'Aroostook  deviendra  une  source  importante  de  revenu 
pour  le  chemin  <le  fer.  Voici,  approximativement,  l'état  de  la  quantité  de  bois,  etc  ,  qu'on 
fait  descendre  chaque  année  par  la  rivière: 

Bois  carré  venant  d'au-dessus  des  Grandes  Chûtes 4,000,000  pieds. 

«  "  "         En  aval     "  3,000,000      " 

(  Bardeaux 20,000,000    No. 

Bois  scié  venant  d'Aroostcok,  n  Douves 1,500,000      " 

(Planches 750,000      " 

Avoine 10,000  minot.'j. 

Pommes  do  terre.         5,000      " 
Farine  de  .sarrazin.  00  tonn'x. 

Do       d'avoine..  30      " 

Woodstock,  chef  lieu  de  Carleton,  est  situé  sur  la  rive  ouest  do  la  rivière  St.  Jean,  à 
l'embouchure  de  la  rivière  Meduxnikeag  et  à  l'cxtrémifé  du  grand  chemin  qui  conduit  h 
Iloulton,  Maine  et  sur  lequel  le  trafic  est  considérable.  Ces  îoux  villes  «ont  d'une  grande 
importance  comme  étant  au  centre  d'une  grande  population  agricole.  Il  y  avait  autrefois 
près  de  Woodatock  des  forges  importantes,  on  a  aussi  découvert  des  mines  de  cuivre  dans 
le  voisinage.  De  Woodstock  à  Canterbury,  terminus  actuel  du  chemin  de  fer  du  Nouveau- 
Brunswick  et  du  Canada,  la  distance  sera  de  22  ou  de  25  milles  suivant  lo  tracé  qu'on 
adoptera  pour  cette  section.  Je  'rouvo  les  renseignements  suivants  dans  le  rapport  de  l'in- 
génieur-directeur. 

De  la  rivière  aux  Anguilles  à  Woodstock  le  tracé  n'est  pas  encore  déterminé;  consé- 
quemment  on  n'a  encore  entrepris  aucune  construction  au  nord  de  la  première  de  ces 
localités.  Deux  lignes  ont  été  explorées,  l'une  qui  va  directement  à  Woodstock  et  l'autre 
au  chemin  de  Iloulton,  qu'elle  traverse  à  mi-chemin  entre  Woodstock  et  Iloulton.  De  la 
rivière  aux  Anguilles  directement  k  Woodstock,  sur  un  parcours  de  deux  milles,  on  à  une 
montée  do  cinquante  pieds  ;  c'est  le  point  le  plus  élevé  et,  à  partir  de  là,  le  chemin  va  eu 
descendant.  On  aura  à  exécuter  des  travaux  difficiles  pour  traverser  des  criques  d'une 
grande  largeur  qu'on  ne  peut  éviter  ni  diminuer  par  aucun  détour  du  tracé.  Néanmoins 
la  quantité  totale  d'excavations  ne  sera  pas  considérable  et  la  direction  générale  est  bonne. 
Sur  un  parcours  de  10  milles  dans  la  forêt  et  de  0  milles  sur  les  terres  défrichées  il  n'y  a- 
pas  de  courbe  de  moins  de  1910  pieda  de  rayon,  et  jusqu'à  Woodstock  on  n'en  rencontre 
que  trois.  Les  inclinaisoni  sont  également  peu  fortes.  La  plus  considérable  i\  02  pieds 
sur  un  parcours  d'un  mille  dans  la  direction  des  trains  de  retour.  Telle  est  la  ligne  la  plus 
praticable  de  la  rivière  aux  Anguilles  à  Woodstock.  Les  devis  comparatifs  offrent  toute- 
fois un  excédant  de  £37,527  sur  ceux  do  la  construction  d'une  voie  ferrée  par  le  chemin 
de  Iloulton.  Relativement  à  cette  dernière  ligne  il  est  bon  de  dire  que  son  prolongement 
au-delà  de  Woodstock  par  le  bras  Est  de  la  petite  rivière  de  Louis  offrirait  la  sortie  la  plus 
avantageuse  dans  un  pays  accidenté  comme  l'est  tout  ce  voisinage.  Sur  un  parcours  de  10 
milles  en  allant  vers  le  nord  on  ne  pourra  éviter  une  pente  de  65  pieds  qui  ne  sera  rachetée 
que  par  le  fait  qu'elle  est  dans  le  sens  de  la  déclivité  vers  St.  André,  et  par  suite  favorable 
aux  trains  de  retour. 

Les  travaux  des  10  premiers  milles  à  partir  de  Canterbury  ofi'riront  les  plus  grandes 
difficultés. 

De  Canterbury  à  St.  André  il  y  a  65  milles.  On  dit  que  la  route  est  achevée  et  eu 
bon  état.     Le  nombre  de  stations  intermédiaires  est  de  12  y  compris  Canterbury. 
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lia  largeur  de  lu  voie  est.  de  5  p.  6  pouces  comme  celle  du  chemin  de  fer  Européen  et 
Américain  du  Nord  (St.  Jcau  et  Shédiac).  Je  n'ai  pu  obtenir  de  renseignements  précis 
Hur  IcH  inclinaisons,  les  C'mrbcH  et  la  cliausscc. 

Les  levées  ont  15  pieds  de  large  à  leur  base,  inclinaisims  1 J  à  l  pied. 
Les  tranchées  dans  la  terre  30  pieds         "  "      " 

Les        "  dans  le  roc  24         "  "  "  verticale. 

Les  culées  des  ponts  sont  en  maçonnerie. 

La  superstructure  est  de  bois. 

Los  viaducs  sont  faits  de  bois  de  cèdre  ou  en  maçonnerie  sèche. 

La  compagnie  s'est  fait  octroyer  par  le  gouvernement  toutes  les  terres  vacantes  à  5 
milles  des  deux  côtés  du  chemin.  Il  paraît  (juo  ces  terres  sont  d'une  grande  valeur  au 
double  point  de  vue  de  l'agriculture  et  de  l'exploitation  du  bois.  On  a  dit  f|ue  dans  le 
havre  de  8t.  André,  la  glace  prenait  parfois,  et  qu'à  l'entrée  du  havre  la  profondeur  de 
l'eau  est  insuffisante.  La  première  do  ces  a.ssertion.s  est  inexacte  mais,  quant  à  la  piofon- 
deur  de  l'eau,  il  est  dit  dans  le  rapport  du  bureau  des  travaux  public.?,  1858,  qu'en  dra;.^uant 
40,000  verges  cubes  ou  obtiendrait  8  pieds  de  plus  en  profondeur  aux  plus  basses  marées 
du  printemps,  ce  qui  rendrait  l'entrée  du  havre  praticable  à  mi-maiéc  pour  un  navire  tirant 
20  pieds  d'eau.  Les  marées  du  printemps  montent  jusqu'à  24  ou  20  pied.s  et  baissent 
jusqu'à  20  ou  22.  Le  havre  de  Chamcook,  à  environ  4  milles  au  N.  E.  de  St.  André, 
!<emble  capable  de  recevoir  les  vapeurs  océaniques.  On  dit  que  le  chemin  de  fer  suivra  le 
tour  de  ce  havre. 


APPENDICK   D. 
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Coircipondunit'  relative  nu  i»ul<injt:incnf  du  chemin,  de  fer  de  '^t.  André  et  de   Woodxtock 
(N'onveau-JJruunœic/c  et  Canada) Jusqu'à  la  Rivièrcdn-Loup. 

Sï.  André,  le  5  septembre  1804. 

Cher  Monsieur,— A  mon  arrivée  en  ville,  samedi  dernier,  M.  0.sburn  me  remit  la 
lettre  que  vous  lui  aviez  adressée  le  20  ult.  et  dans  laquelle  vous  exprimez  le  déiir  que  je 
vous  eommuni(iue  copie  du  rapport  d'une  exploration  dirigée  par  moi  durant  l'hiver  do 
ISyi  et  ayant  pour  but  le  prolongement  du  chemin  de  fer  de  St.  André  jusqu'à  la  frontière 

canadienne. 

Je  profite  de  mon  court  séjour  chez  moi  pour  vous  transmettre  copies  de  ces  rapports  ; 
heureux  si  les  rcnBcigncments  qu'ils  contiennent  peuvent  vous  être  utiles. 


Votre  tout  dévoué, 

Walter  m.  Buck. 


Sanpford  Fi-emino,  éciiier. 

Ingénieur  civil,  etc.,  et.*. 

ïobique- 


St.  André,  N.  B.  le  3  féyrier  1802. 
Henry  Osburn,  ceuier. 
Directeur. 
Cher  Monsieur,— J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  rapport  de  l'exploration  préliminaire 
faite  sur  les  deux  scotions  suivantes  :  du  bras  sud  do  h  rivière   Meduxnikeag  (endrctt  ou 
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se  terminaient  les  anciens  tracés  do  R!chnond-C orner  et  de  la  vallée  de  Haldimand)  jusriu'à, 
l;i  rivière  St.  Jean  à  Wilson,  et  des  Grandes  Chûtes,  en  allant  au  pud,  jusqu'^  la  rivière 
Tobique  à  Ilutchinson. 

Cette  exploration  fut  commencée  le  15  octobre  18(U  et  se  coaUnna  jusqu'au  7  janvier 
1S(52  ;  mais  ne  fut  pas  achevée  alors.  On  n'aborda  point  la  section  du  pays  entre  la  rivière 
St.  Jean  il  la  traverse  projetée  de  Wiison  au  crique  de  ILirwood,  par  la  vallée  de  la  rivière 
Munguart,  et  au-dessus  de  l'ai  été  qui  sépare  le  plateau  de  cotte  dernière  rivière  du  ruisseau 
àJa  Truite  et  de  la  rivière  Otellock  ju><|ii':v  la  rivi" 'o  Tobique.  La  section  au  nord  des 
Grandes  Chûtis  jus(|u'fi  la  frontière  canadienne  no  tut  point  explorée  non  plus. 

Tja  plus  grande  partie  de  la  ligne  projetée  i\  partir  de  la  rivière  St.  Jean  a  été  tracée 
à  pied  dans  les  bois  par  un  petit  parti  organisé  pour  cette  expéilition.  Vm  parti  se  coni- 
jxisait  d'hommes  qui  avaient  été  engagés  à  raison  de  la  counai.«sanee  des  localités  qu'ils 
îivaien*  acquiïc  dans  l'exploitation  du  bois,  d'autres  n'avaient  pour  emploi  que  de  porter  les 
effets  de  campement  et  les  provisions.  Pour  faire  cette  exploration,  en  partant  de  St.- 
André  jusqu'à  quelques  milles  do  la  frontière  canadienne,  ou  mit  quarante  jours,  et  vous 
pourrez  voir,  par  les  notes  volumineuses  que  je  vous  expédie,  que  cette  étude  a  été  faite  avec 
suin  biiii  (|u'un  ait  eu  presque  toujours  du  mauvais  temps.  Le  parti  d'exploration  sur  la 
section  do  Kichmond  et  au-delà,  sous  la  direction  do  M.  Chas.  Haslctt,  re(,'ut  instruction 
de  suivre  la  route  qui  semblerait  la  plus  praticable  dans  la  direction  do  la  rivière  St.-.Tcan. 
Cette  partie  étant  préalablement  connue  des  nombreux  voyageurs  qui  l'avaient  traversée. 

L'autre  parti,  sous  la  direction  de  JL  .lolwi  Otty,  fut  envoyé  (iircetemcnt  aux  Grandes 
Chûtes  et  reyut  instruction  de  commencer  l'exploration  à  cet  endroit  et  sur  la  rive  ouest 
de  la  rivière,  en  se  dirigeant  vers  le  sud,  jusqu'il  ce  qu'on  cOt,  pu  s'assurer,  en  explorant 
l'intérieur  du  pays  à  l'ost  de  la  rivière,  si  le  trajet  ct-it  pratieablo  ou  non  île  la  rivière 
Tobique  aux  Grandes  Chûtes.  L'exploration  ayant  éLibli  l'affirmative,  ec  parti  re^'Ut 
ordre  d'abandonner,  à  l'ouest  do  la  rivière,  ses  travaux  qui  étaient  eu  bonne  voie  et  de 
recom:.  eiicor  à  la  tête  du  ruisseau  do  Moonoy,  un  des  aiflueiits  à  la  tirande  llivièreau 
Saumon. 

On  a  au.ssi  exploré  le  district  de  la  rivière  Munguarl  et  le  ruis.-^o.iu  à  la  Truite.  Les 
l>aFsins  de  ces  ruisseaux  sont  traversés  par  une  aréto  élevée  qui  iiéee.'isiteri  des  calculs  précis 
]K)ur  déteiuiincr  la  pente  maximum  (|u'on  devra  adopter.  Sur  les  deux  autres  soetioii;; 
riiu'lin:ii.--(iu  maximum  sera  de  5H  pieds  par  mille.  On  avait  l'intention  do  prendro  des 
iiivt'uux  do  contour  sur  eotto  portion  do  la  liyne  et  aussi  d'autre  s  niveaux  réduit.-  ;i  une 
moyenne  donnée,  mais  malheureusement  la  chiite  abondante  de.s  neiges  et  plusieurs 
autres  cause:-  ioreèrciit  les  o-xploratcurs  de  suspendre  leurs  opérations.  Tout(  li'is,  il  ne 
tiiudrait  (|UL'  peu  de  temps  pour  réduire  tous  ces  niveaux,  et  les  fiais  que  eetle  opération 
eni rainerait  ric  sont  rien  en  raison  du  grand  avantage  qu'il  y  aurait  ."i  avoir  des  niveatix 
bien  établis  et  à  eunnaître  les  élévations  relatives  des  diverses    portions  de  la  ligne. 

On  explora  ensuite  la  section  du  pays  entre  les  Grandes  Cliûtes  et  la  frontièK-  eana- 
dieuuo,  et  on  a  constaté  ((u'clle  était  éminemment  favorable  à  la  construction  d'un  eliemin 
de  1er.  La  direction  générale  suivra  la  vallée  du  rui.-scau  à  l'Kau  Morte,  et  ilu  ruisseau  aux 
('astors,  traversant  la  Grande  Rivière  aux  endroits  unis  de  ses  rives,  et  de  là,  par  le  lac 
Giga.**,  I.i  rivière  du  mC-mc  nom,  pour  couper  presqu'en  ligne  droite  les  difl'ércntes  subdi- 
visions de  la  rivière  Quisibis.  lia  ligne  traversera  ensuite  l,i  rivière  Verte  en  face  de  la 
.'.ontagiie  Verte,  et  se  rapprochera  le  plus  du  cours  d'eau  principal  i  St.  lîasilc.  Puis 
elle  suivra  un  long  plateau  au  pied  des  collines  qui  bordent  la  rivière  Verte  jusqu'à  la 
rivière  des  Imquois  et  remontera  le  bassin  de  cctts  rivière  jusqu'à  la  frontière  canadienne  ; 
c'ist  là  (|ue  M.  ]5ubidg(>,  ingénieur,  chargé  do  l'exploration  canadienne  termina  ses 
travaux,  après  avoir  déclaré  que  la  route  jiroposéo  d'abord  à  l'ouest  du  lac  Témiscouata, 
était  tout-à-i'ait  impraticable. 

J'ai  l'honneur  d'attirer  p;irticulièrement  volio  attention  sur  les  cartes  cijointcs  qui 
indiquent  la  ligne  du  chemin  do  fer  de  (Québec  et  d'Halifax,  d,c  ses  embranchements,  etc., 
ete.  Ces  cartes  sont  empruntées  à  une  bro-^hure  ayant  pour  titre  :  "  Importance,  au  point 
de  vue  polititjuc,  de  l'achèvenient  d'une  ligne  de  chemin  do  1er  d'Halifax  ù  Québec,  par 
Joseph  Nelson."  Vous  observerez  que  la  ligne  jaune  qui  indique  le  tracé  cential  projeté 
du  chemin  de  fer  Intereolonial,  a  été  tracée  à  l'ouest  du  bic  Témiscouata,  ci  .i  est  évident 
qu'à  l'époque  où  elle  a  été  tra<!ée  ou  ne  savait  nullctncnt  si  ce  tracé  était  pra;i  abl^.  On 
peut  dire  la  même  cho.>^e  do  la  portion  de  la  ligne  entre  le  lac  Tobique  et  le  I.'égelé,  a  la 
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décharge  du  lac  T<5miscouat:i  Dans  lii  dernière  exploration  j'ai  fait  l'ascension  de  la 
.Montagne  Verte  qui,  dit-ou  a  plus  de  mille  pieds  d'élévation  au-desKua  de  la  rivière  St. 
Jean,  et  de  ce  point  j'ai  pu  me  convaincre,  par  le  seul  aspect  du  pays,  qu'il  était  iru- 
por.sible  d'y  tracer  un  chemin  de  fer.  Quand  je  dis  iniposisible  je  veux  taire  comprendre 
<|ue  le  coût  de  construction  de  ce  chemin  de  fer  serait  énorme. 

Vous  trouverez  ci-joint  un  tracé  de  17  milics  do  la  li-jrnc  explorée  entre  les  Grande» 
('hûtcs  et  la  rivière  Tobiquc,  ainsi  que  l'évaluation  du  coût  do  construction  de— 

50  milles  de  la  ligne  projetée,  coût  évalu(' à (;2!)5,000  courant. 

30  millesà 5^440  stg.  par  mille. 

Et  les  derniers  .'50  milles  à 3  043  '' 

Ces   cliiffrcs   peuvent  être  considérés  comme    exact;-,  et  j'ai  la   couliuuce  que  l'ex- 
ploration l'aite  cet  hiver  sera  satislaisaute. 

Waltlii  .m.  IjUCK, 
Fogénieur  chargé  de  l'esploration. 
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<S/.  Andi!^,  X.  B.,  le  8  mars  1862. 
Henrv  Mani).si-ay,  écuier, 

Londres, 
frircctcur  du  Bureau  du  cliemin  de  fer  du  ('.  vt  du  N.  li. 

Cher  .Mo.vsieur, — Conformément  à  votre  demande,  j'ai  l'iionueur  de  vous  .soumettre 
le  rapport  suivant  qui  complète  celui  du  3  février  dernier. 

Ji'cmplacpmont  proposé  pour  la  station  du  terminus  de  Richmond  (comme  on  l'appelle) 
est  à  3IcGcorge,  dans  la  vallée  de  llillman.  On  aura,  en  cet  endroit,  ISflO  pieds  de 
terrain  uni  et  ce  niveau  pourra  être  prolongé  au  moyen  do  levées  autant  ((u'il  sera  néces- 
saire. On  a  choisi  ce  point  parce  (|u'il  aurait  fallu  ménager  une  pente  do  50  pitnls  pour 
iittcintlre  le  point  le  plus  élevé  à  lloultonct  Woodstock,  ce  qui  aurait  nécessité  une  tran- 
chée prol'ou'  (',  (  t  ne  présentait   pas  les  conditions  requises  pour  les  abordi  d'une  station. 

On  dcscenilra  jusqu'il  la  vallée  do  la  rivière  IModuxnikcag  en  adoptant  des  pentes 
rapides,  dont  l'une  n'aura  pas  moins  do  >  0  pieds  par  mille. 

De  00  point  d'intersection  mvcc  le  grand  chemin,  il  y  a  7  milles  ju.squ'à  Woodstock, 
et  5  milles  jusqu'à  Iloulton,   Uoulton  se  trouve  à  enviroti  li  milles  de  la  rruiitièie. 

L'exploration  préliminaire  faite  récemment  pour  [ivolonger  la  ligne  au  nord,  \a 
jusqu'à  3  milles  de  la  rivière  St.  .Ican  au  crique  de  Wil.son  via-ù-vis  celui  do  Harwnod  ; 
J]n  cet  endroit  la  traverse  aura  forcément  100  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau,  car  la 
rivière  a  au  moins  800  pieds  de  large.  Le  tracé  partiel  a  été  fait  sur  un  parcours  de  -'7 
milles  au  travers  d'une  Ibrôt  épaisse,  et  pour  obtenir  les  diverses  élévations,  il  a  fallu 
traverser  les  routes  publiques  déjà  tracées  et  prendre  dos  niveaux.  Ce  dernier  travail  a  été 
fait  sur  un  parcours  de  quarante-trois  milles,  de  sorte  qu'il  sera  dé.^^orniais  facile  de  faire 
un  plan  topographi<jue  de  cette  section  (juand  il  en  sera  bc.'^oiii. 

Au  bras  suil  de  la  rivière  Meduxnikcag  qui  prend  sa  source  dans  l'Etat  du  Maine  et 
se  réunit  à  la  rivière  St.  Jean  à  Woodstock,  la  ligne  passera  sur  les  chûtes  à  55  pieds  au- 
dessus  du  niveau  de  l'eau.  L'inclinaison  de  la  rivière  jusqu'à  Woodstock,  est  d'environ 
•)'i  pieds  sur  un  parcours  de  S  milles,  de  sorte  qu'un  embranchement  de  la  ligne  dan.-,  le 
district  de  Woodstock  en  suivant  le  bassin  de  la  rivière  pourrait  facilement  être  construit. 
De  St.  André  jus(|u'à  ce  point  il  y  a  96  milles. 

Le  bras  nord  de  la  rivière  Meduxnikcag  sera  ensuite  traversé  au  O^ème  mille  avec 
une  inclinaison  ascendante  d'environ  35  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau.  La  trav.r.^e 
sera  prcs(|ue  à  angle  droit,  un  peu  au-dessus  dos  troisièmes  chûtes,  et  sur  le  roc  vil",  l'c,-. 
deux  côtés  de  la  rivière  il  y  a  dos  culées  naturelles  pour  la  construction  d'un  pont. 

Do  Fulcan,  sur  le  92ème  mille,  et  en  continuant  trois  milles  plus  loin  il  linulra  c|uc 
le  tracé  soit  parallèle  à  la  ligne  frontière  et  la  suive  i  un  intervalle  d'un  mille  ,  i  1 1 
traverse  du  bras  sud  de  la  rivière  Meduxnikcag  il  suivra  parallèlement  la  frontière  d'une 
distance  d'un  mille  et  trois  (]uarts.  A  partir  du  bras  nord  de  la  rivière  la  ligno  prend  une 
direction  Est  et  traverse  la  rivière  do  la  petite  Presqu'île  au  106èmc  mille,  au  village  de 
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Williamstown.  Ce  cours  d'eau  coule  du  lac  de  Vvilliamstown  à  la  rivière  St.  Jean  en 
vs'éoartaut  environ  do  6  milles  de  la  ligne.  Co  lac  offre  une  belle  nappe  d'eau  de  deux 
milles  de  long  sur  un  mille  de  large.  Le  village  de  Williamstown  est  ;\  environ  14  milles 
de  Woodstock,  et  à  5  milles  de  la  frontière.  A  cet  endroit  la  rivière  offre  un  czcoUent 
pouvoir  d'eau  pour  la  construction  d'un  moulin  ù  scie,  et  le  village  deviendra  en  peu  de 
temps  très-florissant  lorsqu'il  i^era  accessible  par  clicmiu  de  fer 

A  partir  de  ce  point  le  tracé  prend  une  ùirection  nord  avec  des  inclinaisons  uni- 
formes jusqu'à  2  milles  de  la  rivière  de  la  Grande  Presqu'île,  sur  le  1  I2ème  mille  ;  cette 
rivière  qui  a  sa  source  dans  l'Ktat  du  Maine  est  traversée  de  niveau  à  7^  pieds  au-dessus 
de  la  surface  de  l'eau  On  y  arrive  du  ;ud  par  une  pente  de  4!)  pieds  et  du  nord  par  une 
pente  de  53  pieds.  La  traverse  est  à  2  milles  de  la  rivière  St.  Jean,  à  six  milles  do  la 
i'rontièrc  et  suit  une  direction  nord  ju-sqn'à  la  rivière  iSt.  .Jean  au  crique  de  Wilson,  vis-à- 
vis  le  crique  de  Ilarwood  dans  le  Ilaut-Wieklow. 

Le  tracé  n'a  pas  été  fait  jusqu'à  ce  point  mais,  comme  un  avait  traversé  les  grandes 
routes  et  fait  l'exploration  dans  le  bois  on  en  a  conclu  (juc  plus  luin  la  nature  du  pays  ne 
variait  pas  beaucoup  et  on  a  dressé  des  évaluations  d'après  les  mêmes  bases. 

De  Fulcan  sur  le  02ème  mille  jusiju'à  la  rivière  St.  Jean  sur  le  120ènic  mille  le 
coude  le  plus  serré  est  de  ;î°  c'est-à-dire  do  llUO  pieds  d.;  rayon  et  se  trouve  entre  les 
deux  embranchements  de  la  rivière  Meduxnikcag,  et  jus(|u'à  un  mille  du  chemin  de 
riorenceville  (14  milles  plus  lo'n  que  IMeduxnikcag)  le  tracé  est  Ibimé  de  tangentes,  le 
plus  grand  coude  ayant  tout  au  moin."  un  mille  de  rayon.  De  Klorcnccville  à  la  rivière 
St.  Jean  le  tracé  se  compose  principalement  de  tangentes  et  le  plus  fort  coude  a  un  demi- 
mille  de  rayon. 

Les  trois-quarts  de  cette  section  ont  été  tran^s  et  présentent  :  20  milles  en  ligne 
droite,  5  milles  d'une  courbe  de  1°  ou  5730  pieds  de  rayon  et  5  milles  de  2°,  2°  30,  et 
i>°  ou  de  2865,  2292  et  lUlO  pieds  de  rayon.  La  plus  forte  inclinaison  est  do  53  pieds 
par  mille. 

On  évalue  à  26,000  verges  cubes  la  quantité  de  terrassements  qu'il  faudra  faire  sur  ce 
parcours  et  à  1666  verges  cubes  les  tranchées  dans  le  roc.  Le  coût  toUd  de  la  construc- 
tion, y  compris  la  maçonnerie,  ks  ponts,  le  recouvrement  de  la  voie,  les  stations,  etc  ,  etc., 
est  évalué  à  £5,500  par  m'Hc. 

Les  bords  et  le  lit  de  la  rivière  St.  Jean,  à  la  traverse  proposée,  consistent  en  une 
l^ormation  rocheuse  et  c'est  aussi  l'endroit  le  moins  large  do  la  rivière,  de  sorte  qu'on  peut 
aisément  y  construire  un  pont  d'autant  plus  qu'il  y  a  dans  le  voisinage  une  belle  carrière 
de  granit.  Des  deux  côtés  de  la  rivière  il  faudra  de  fortes  levées  mais  les  inclinaisons  ne 
sont  pas  désavantageuses. 

La  section  suivante  que  traversera  la  ligne,  entre  les  rivières  St.  Jean  et  Tobiquc, 
n'a  encore  été  explorée  qu'en  partie  et  n'a  point  été  arpentée;  elle  représente  un  parcours 
de  26  milles.  En  quittant  le  crique  de  Ilarwood  qui  prend  .sa  source  dans  la  montagne 
aux  Orignaux,  la  ligne  se  dirige  vers  le  nord  en  suivant  la  vallée  do  la  rivière  Munguart  et 
traverse  au  nord  l'arête  qui  divise  les  bassins  des  tributaires  des  rivières  St.  Jean  et 
Tobi(|ue.  Elle  passe  ensuite  à  la  source  du  ruisseau  à  la  Truite  et  suit,  sur  une  certaine 
distance,  la  vallée  de  la  rivière  Otelloch,  puis  elle  s'écarte  pour  traverser  la  rivière 
Tobique  au-dessous  de  rembouchurc  de  la  rivière  Ottela.  On  n'a  point  pris  de  niveaux 
dans  cette  section,  on  n'a  point  déterminé  le  point  le  plus  élevé  et,  par  conséquent,  le 
tracé  n'est  pas  fait. 

En  consultant  la  carte  ou  verra  que  la  ligne  centrale  projetée  doit  traverser  la  rivière 
Tobique  à  sept  milles  en  remontant  la  rivière  Wapskehegan  et  la  ligne  centrale  du  Major 
Ilobinson  ne  traverse  à  l'affluent  de  la  rivière  Gulquac.  ('es  deux  lignes  traversent  une 
région  plus  désavantageuse  que  le  voisinage  de  la  rivière  Munguart  vu  «(ue  les  hauteurs 
voisines  de  la  rivière  Tobique  augmentent  à  mesure  qu'on  se  dirige  vers  la  montagne 
bleue,  à  environ  50  milles  de  l'embouchure  de  la  Tobi((ue.  Entre  les  rivières  Tobique  et 
St.  Jean  la  forêt  est  très-épai.sse  ;  l'épinette  et  le  bouleau  prédominent;  les  bords  de  la 
rivière  ne  sont  pas  encore  colonisés,  mais  la  terre  y  est,  dit-on,  de  bonne  qualité. 

Un  parti  se  dirigeant  vers  le  sud  commença,  au  mois  d'octobre  dernier,  l'exploration 
entre  les  Grandes  Chûtes  et  la  rivière  Tobi(|ue;  distance  de  20  milUe  dans  une  région 
sauvage.  On  commenta  d'abord  un  tracé  deux  milles  à  l'est  des  Grandes  Chûtes,  ensuivant 
la  rivière  au  Saumon  dans  la  direction  de  la  petite  rivière  du  même  nom.  C'était  le  chemin 
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lo  plus  court,  mais  comme  le  premier  do  ces  deus  cours  d'eau  no  pouvait  être  traversé 
sans  avoir  à  racheter  une  pente  de  70  pieds  sur  un  parcours  do  deux  milles  on  y  renonça 
et  on  reflt  le  tracé  à  l'est  des  chûtes  près  de  lu  source  du  ruisseau  do  .Mooney  où  le  niveau 
est  beaucoup  moins  élevé.  La  descente  du  ruisseau  se  fuit  sur  une  ponte  de  58  pieds  sur 
un  pavcours  de  deux  milles  ut  demi,  on  traverse  la  rivière  au  Saumon  à  22  pieds  au-dessus 
du  niveau  de  l'eau,  it  la  nirnie  inclinaison  se  continue  jusrju'Jl  l'extrémité  du  troisième 
mille. 

On  rencontre  l'iisuite  \ine  suL-cessiou  di'  pcnti-s  unif'Mnics,  où  les  trav;nix  de  construc- 
tion ne  seront  pas  dilVKiiles,  juscju'à  la  traverst!  di!  l;i  petite  rivière  au  k):iuinon  à  sa  bifur- 
cation sur  le  (imc  iiiilK',  et  de  ce  point  on  monte  la  vallée  de  ce  cours-d'eau  jusqu'à  sa 
source,  et  celle  de  li  l'etite  Rivière  ((letit  atUuent  delà  rivière  St.  Jean)  jusqu'au  niveui! 
le  plus  élevé  sur  le  It'nni'  mille.  L'élévation  totale  est  do  '\î)\  pieds  sur  iieut'  milles,  ou, 
en  njoyenne,  ÎJT  pieds  par  mille,  mais  comme  il  y  a  un  intervalle  do  terrain  uni,  on  doit 
prendre  la  moyenne  de  r)3  pieds  pour  la  moitié  de  la  distance. 

lia  petite  rivière  au  Saumon  est  très-tortueuse  et  la  lif^no  devra  la  traverser  en  plu- 
sieurs endroits,  ;\  moins  qu'on  puisse  éviter  les  ponts  en  faisant  des  détours.  Un  piuit 
pourtant  la  traverser  avec  un  pont  de  30  pieds. 

Près  du  point  le  plus  élevé  le  sol  est  un  peu  abrupte,  mais  ce  sera  le  travail  compa- 
rativement diâicile  qu'on  aura  à,  faire,  .«avoir  :  um;  levée  de  âOjOUO  verges  cubes,  et  une 
tranchée  de  2,000  pieds  de  long  avec  une  profondeur  maximum  de  2")  pioJs 

Anrès  avoir  passé  le  point  le  plus  élevé  la  liuno  entre  dans  la  vallée  du  ruisseau  à 
l'Ours  sur  le  17me  mille,  à  environ  trois  milles  de  la  rivière  Tobique  à  ITutchinson  ;  i^i  cet 
endroit  la  Tobique  a  environ  -100  pieds  de  large. 

On  calcule  18,000  verges  cubes  de  terrassement,  et  1,150  verges  cubes  de  tranchées 
dons  le  roc  par  mille,  l-e  coût  du  mile  sera  c  mime  sur  la  .section  de  Richmond  de 
jC3,G50  stg. 

11  est  à  regretter  (|ue  cette  exploration  ait  été  onmmencé>;  dans  une  .saison  si  avancée, 
la  neige  était  déjîi  profonde  et  les  jours  trt^s-courts.  Si  elle  avait  été  entreprise  durant 
l'été  ou  l'automne  on  aurait  pu  faire  le  double  d'ouvrage  à  beaucoup  moins  de  frais. 
Toutefois  il  v'st  certain  que  tous  les  etVorts  ont  été  faits  pour  se  e,mtormer  aux  instructions 
reçues. 

En  terminant,  je  vous  prierai  de  consulter  mon  autre  rapport  daté  du  •'!  février  dernier, 
adressé  au  directeur  et  expédié  par  lui  au  bureau  de  direction. 

\VAi;rF.a  M.  Ri'ck, 
Ingénieur  chargé  de  l'exploratiovi 


APPENDICE    B. 


(LTONE   CENTRALE   No.   S). 

Rapport  sur  nnc  exploration  Ju  i!Utvj>-  dr  liofestown  Jus:2u'(tu.v    Ilnntes-Tn-ir-i  Ji-. 
Tobique, 

A  Sandpord  Flemino,  Ecuyer, 
Ingénieur  en  chef 

Chemin  de  fer  Intcrcolonial, 
Cher  Monsieur, — Conformément  aux  instructions  verbales  et  écrites   reçues  do 
vous  au  mois  de  mars  dernier,  j'ai  entrepris  l'exploration  du  pays   situé  entre  lo   villige 
de   Boiestown   au  nord  jusqu'aux  sources  du  Dungarvou,  le  ruisseau  aux  Roches  et  les 
rivières   Gulquac,  et  j'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  les  observations  suivantes. 
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A  Boicatown  jo  remis  un  baromôtrc  aiit-roido  eiitro  Ici  mains  d'un  parti  d'exploration 
auquel  je  recommandid  dénoter  sur  un  tublouu  préparé  par  moi  les  variations  de  l'instru- 
ment à  certaines  époques  de  la  journée.  Ji;  partis  ensuite  pour  le  point  d'abord  convenu, 
savoir,  la  frontière  qui  sépare  les  comtés  d'York  et  do  Northumbcrland,  ot  immédiatement 
de  la  chute  d'eu  haut,  sur  le  Dun^^urvon,  jo  commençai  les  opérations  on  tirant  de  ce  point 
plusieurs  li;i;nes  divergentes  afin  de  reconnaître  les  caractères  principaux  du  pays.  Jo  con- 
statai toutefois  que  ces  li;^nes  mo  conduisaient  si  fréquemment  au  sommet  de  hautes  mon- 
tagnes qu'il  mo  serait  nécessaire  d'adopter  un  système  différent  et  do.  borner  mes  explora- 
tions aux  différents  cours  d'eau,  qui,  dans  cette  région,  ne  traversent  pas  à  proprement 
parler  des  vallées,  mais  di-s  gorges  n'ayant  par  endroits  que  la  largeur  de  la  rivière  et,  au 
plus,  un  quart  de  mille,  it  bordées  iîe.5  ùeux  côtés  par  de  hautes  montagnes  qui  ne  sont 
interrompues  que  pur  les  défilés  .sorvant  délits  aux  atlluenls  (|ui  descendent  «les  montagnes 
dans  les  principaux  cours  d'eau. 

Après  avoir  fixé  cette  ligne  d'opération,  jo  .suivi-,  le  Duiigarvon  principal  depuis  un 
point  situé  ii  environ  trois  milles  au-dessus  des  chûtes  d'en  haut  ju.squ'i\  ses  sources  dont 
la  plus  septentrionale  aune  élévation  de  iL'lf)  pieds  au-dessus  de  Hoiestown.  Je  suivis  alors 
un  bras  de  eo  cours  d'eau  qtii  ))rend  uno  direction  N.  (.).  dans  le  voisinage  des  chûtes  d'en 
haut,  et  je  trouvai  qu'il  aboutissait  à  des  eaux  calmes  situées  à  l'ouest  de  la  ligne  sus- 
mentionnée, puis,  continuant,  je  IVanebis  l'arrête  (|ni  divisi;  le  bassin  de  la  rivière  Dun- 
garvon  de  celui  du  rui-^seau  aux  Koclus  ;\  une  élévation  de  !K50  pieds.  Do  ce  point  je  suivi 
les  deux  vallées  ou  gorges  qii  suivent  différentes  directions  jusqu'au  ruisseau  aux  Roch..s 
en  tournant  une  colline  élevée  comme  vous  pouvez  \c  constater  par  l'observation  No.  •i-i 
Le  ruisseau  aux  lîoches,  i^  l'ouest  de  cette  colline,  traverse  une  région  très-rocheuse  dans 
laquelle  la  construction  d'un  chemin  de  fer  .serait  ùnornu'meijt  coûteuse  ;  mais  on  peut  éviter 
cet  inconvénient  en  suivant  les  deux  vallées  sus-mcntionnées.  (Continuant  îi  remonter  le 
ruisseau  aux  H'iclies  j'explorai  le  brat  ^itué  h,  droite  (jui,  après  avoir  travt^rsé  une  région 
trèî-rocheuso  et  les  chûtes  se  jette  dans  un  grand  lac  d'une  élévation  de  1 IH  pieds  entouré 
de  collines  frès-élcvées  où  je  ne  pus  apiTcevoir  aucune  dépression  au  moins  dans  la  direetiou 
où  j'aurais  désiré  eu  trouver.  Ueveiiant  à  la  bifurcation  jo  suivis  le  bras  situé  à  gauche  dont 
je  trouvai  la  source  dans  un  lac  situé  ;'i  une  élévation  d'environ  950  pieds,  je  traversai  une 
arête  d'environ  un  quart  de  lullle  (ie  long,  et  à  une  hauteur  de  !>G.")  pied-  je  découvris  la 
source  d'un  bras  du  ruisseau  h  l'Hiu-Claire,  (jue  je  suivis  sur  un  paieours  de  plusieurs 
milles. 

Traversant  di-s  lacs,  torrents,  eli.ius>ées  de  castors,  etc.,  etc.,  j'atteignis  cuti»  le 
cours  d'eau  i)riiieipul  que  je  renient, li  jusqu'à  sa  source  située  dans  une  savane  ou  lan  le  à 
une  hauteur  de  I'>1:5  pieds,  (jui  est  le  ])oint  plus  élevé  entre  le  ruisseau  ;\  l'Kan  l!laire  et 
la  (Julqua  •. 

Sur  l'esquis-e  ci-jointe  j'ai  indiqué  un  certain  nombre  de  hauteurs  dont  je  donne  le 
chiffre  pour  guider  b-i  partis  d'exploration  (|ui  pourraient  être  chargés  de  faire  l'étude 
tinale.  Toutes  mes  observation;;  sont  marquées  sur  les  arbres  à  la  craie  rouge  i^t  numé- 
rotées à  la  suite  et  toutts  les  ligni's  sont  aussi  nunu''rotées  cainine  sur  l'esquisse. 

L'hiver  étant  très-avancé  lorsun-,  je  eomui(!n«,'ai  cette  exploration  je  dus  passer  avec 
rapidité  d'un  Piidr>/it  ii  l'autre,  car  le ,  rivières  dégelaient  rapidement  et  le  danger  des 
iaondatious  était  de  plus  en  plus  à  craindre  :  c'est  ce  qui  m'empêcha  d'explorer  le  jiays 
aussi  minutieusement  que  j'aurais  désiré  le  faire.  iMes  opérations  furent  encore  entravées 
par  toute  une  semaine  de  bordées  do  neige  alors  que  je  me  trouvais  près  des  sources  des 
livières  Guhiuac  etJi  l'Eau-Cîlaire  j  tout  tracé  topographiphe  étuit^dès  lors  rendu  impossible. 
J'ai  toutefois  indiqué  certains  caractères  du  pays  et  des  environs  autant  que  les  circous- 
t.iuces  me  l'ont  permis,  et  j'ai  indiqué  ii  l'encre  bleue  le  tracé  probable  d'un  chemin  de 
ter  dans  cette  région.  Autant  (|ue  je  puis  en  juger  par  mes  explorations  la  construction 
de  ce  ebeniin  de  fer  serait  tros-possible  depuis  Miramichi,  mais  le  dégel  .soudain  des  rivières 
m'empêeba  d.>  m'enfoncer  plus  avant  à  l'intérieur  et  je  revins  par  le  chemin  le  plus  court 
a  la  rivière  Wapskehcgan  que  nous  dûmes  descendre  en  radeaux  ou  Cutumaranii.  Je  ne 
]iuis  doiiC  vous  donner  aucune  idée  du  pays  qui  borde  la  rivière  Uulquac,  mais  d'après  ce 
que  j'ai  vu,  1  élévation  des  eaux  de  cette  rivière  au-dessus  de  sa  jonction  avec  la  Tobique 
ne  peut  pas  être  do  plus  de  550  pieds,  et  la  construction  d'un  chemin  de  fer  serait  fort 
possible  sut  ce  tracé. 
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I/C'paisscur  de  la  ncif^o  m'cmpC-clia  de  juger  de  la  qualité  du  terrain  au  point  do  vue 
agricole,  mais  le  bois  (juo  j'ai  trouvé  sur  les  hautes  terres  (le  bouleau  et  l'érable)  m'indique 
qu'il  est  propre  à  la  eulturc.  Les  terrains  bas  et  !es  savanes  produisent  généralement  du 
ctidre,  de  l'épinette  et  du  hacniatak.  Toute  la  région  que  j'ai  traversée  peut  fournir  amplc- 
nient  dos  matériaux  pour  la  construction  d'un  chemin  do  fer. 

En  terminant,  je  puis  ajouter  que  le  caractère  général  du  pays  est  favorable  à  la  cons- 
truction d'un  chemin  ilc  fer,  vu  que  les  bords  des  rivières  ont  presque  partout  une  incli- 
naison uniforme. 

J'ai  l'honneur,  etc. 

W.   H.  TUEMAINK 

Halifax,  mai   1804. 


APPENDICE    F 


(flserviitioiiK  S}ir  /fs  liijiics  lie  communication  les  jiln^  .-ourles  entre  f  Amérique  rt  l'Europe 
'■n  corrcsjwndance  avrc  !'■  chemin  tic  fer  Jntcrcolonlal  projeté. 

l.*aus  les  Etats-Unis  du  Nord  les  hommes  h's  plus  éiiiinent.s  qui  «"'ntéressent  au 
développement  des  grandes  voies  de  communication  lic  leur  pays  ont  depuis  longtemps  eu 
en  vue  le  prolongement  de  leur  réseau  de  chemin  de  fer  jusqu'à  l'un  des  ports  de  mer 
situés  à  l'extrémité  Est  du  continent.  Leur  objet  serait  de  ra'jeoureir  le  pas,sage  de 
l'océan  et  la  durée  du  transit  eutre  les  a;Tands  ports  commerciaux  de  l'ancien  et  du  nou- 
veau-monde. 

En  LS;")!!  on  émit  un  projet  consistant  k  relier  les  cités  de  New-Vork  et  de  Boston 
avec  Halifax  par  un  chemin  do  fer  qui  aurait  traversé  l'I'itat  du  Maine  et  les  provinces 
duNouvcau-Mrunswick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

Les  auteurs  de  ce  projet  supposaient,  avec  raison,  tiuo  les  besoins  du  commerce 
exigeraient  tôt  ou  tard  l'adoption  du  passage  le  plus  court  entre  les  deux  continents. 

Ce  projet  semble  ne  pas  avoir  été  accueilli  très-favorablement  au  Nouveau-lîruuswick 
et  à  la  Nouvelle-Ecosse. 

La  ligne  du  chemin  do  fer  projeté  était  alors  désignée  sous  le  nom  do  '•  Chemin 
de  fer  d'Europe  et  de  l'Amérique  du  Nord,"  d'oil  vient  le  nom  de  l'importante  section 
aujourd'hui  construite  et  en  opération  avec  St.  trean,  Nfouveau-Brunswick,  et  l'isthme  qui 
réunit  cette  provinco  ?i  la  Nouvello-Ecosse. 

Le  projet  original  n'a  jamais  été  perdu  de  vue.  Il  reste  à  compléter  la  section  entre 
Moncton  et  Truro  (qui  ferait  partie  du  chemin  do  fer  intercolonialj  et  une  autre  section 
entre  St.  Jean  et  JJangor,  que  les  citoyens  du  Ma.ssachusscts  et  de  l'Etat  du  Maine 
de'^iandcnt  aujourd'hui  si  énergiquement.  JjC  projet  général  a  beaucoup  de  parti-ians  dans 
le;   'jux  provinces  anglaises  sus-mentiounées. 

Ces  sections  do  chemin  de  fer  une  fois  achevées,  Halifax  serait  relié  à  tous  les  points 
des  Etats-l^nis,  et  le  passage  de  l'océan  entre  les  réseaux  de  chemin  de  fer  américains  et 
européens  serait  réduit  ti  la  distance  d'Halifax  i\  (Jalv?ay  ou  à  quelqu'autre  port  h,  l'ouest 
de  l'Irlande. 

Reste  à  savoir  toutefois  si  Halifax  demeurerait  constamment  l'entrepôt  géuéial  des 
vapeurs  océaniques.  Les  mêmes  con.sidératious  qui  ont  si  fortement  influencé  les  auteurs 
du  projet  du  "  Chemin  de  fer  Européen  et  Américain"  conduiraient  forcément  leurs 
successeurs  ,\  chercher  un  point  d'embarquement  encore  plus  rapproché  de  l'Europe. 

Halifax  céderait  donc  au  port  le  plus  à  l'ouest  de  la  Nou /elle-Eoosse  ;  et  si  l'on 
pouvait,  ù  force  d'habileté  et  de  patience,  construire   un  pont  jur  le  détroit  de  Canso, 
le  terminus  de  tous  les  chemins  de  fer  pourrait  être  sur  l'île  du  Cap  Breton. 
14 
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11  y  n  deux  bons  ports  sur  lu  côte  Kht  du  cap  JJrcton,  l'uu  à  Sydney  où  l'on  trouve  en 
uhondaiico  d'rxi'clKMit  rlinilioii,  l'autre  à  l'aïu-icn  port  i''nu)(;ais  do  Ijouisbourg  où  l'on 
rt-nconire  li's  iiièiiirs  avaiilancs.  .Sydney  et  Loui.sbourL;'  sont  respectivement  do  160  et  18(J 
milles  plus  rappioeliés  df  l'I'jurope  qu'llalilax,  et  bien  (|Ue  leurs  ports  no  soient  pas  ouverts 
ù  la  navi^iilinii  pMidant  toute  l'année  ils  le  sont  durant  touti'  la  saison  des  voyages,  et  durant 
le  ti'Uips  (|u'ils  sont  ouverts  ils  mériteraient  eertaineniont  la  prél'érenee  sur  Ilalilax. 

('(?s  eoiisidératioiis  iinus  amènent  naturellement  à  réfléchir  sur  lu  ((uestion  t;é"6rale 
tiis  ennimuniratitiiis  Iransatlantitjues,  et  on  sedcmande  :  ([Uelle  sera  délinitivoment  la  route 
la  jilus  courte  inlie  l'aiieieu  et  le  nouveau-monde '/ 

Terrenouve  à  l'est  du  continent  Américain,  et  l'Irlande  à  l'ouest  de  l'Kurope  oiVrent 
de  tirandcs  analogies  de  |iositioii  par  rapport  aux  contii\cnts  dont  elles  dépendent  respec- 
tivement, li'avonir  prouvera  peut  être  que  ces  analogies  sont  encore  plus  i"riipj)antes  par 
les  commnnieatii'ns  (jiio  ces  îles  pnnrronl  avoir  plus  tard  avi".'  les  j^Tands  centres  commer- 
ciaux des  deux  mondes. 

Kn  examinant  la  carte  on  toit  (jue  le  passa;je  le  plus  court  sur  l'oi-éan  est  entre  Terre- 
neuve  et  l'Irlande. 

Ji'I'.i  'de  c.-^t  véparéo  de  r.Vn^Itterro  et  de  l'IOcosse  par  la  mer  d'Irlande;  'l'erreneuve 
est  séparé'.'  de  notri'  continent  parle  i^olt'i'  du  St.  liaureni.  \Ks  iliemins  de  l'i'r  aboutis.sent 
actuclltni  lit  jnM|M'.'i  la  côto  oue^^t  do  l'Irlande  qui  est  à  y-vhc  iirures  de  Londres  Si  l'on 
pouvait  établir  un  i  iiLii.in  de  fer  dans  Terri'neuv.',  ot  mettre  ainsi  cette  île  en  eommu- 
nicatiiMi  avec  les  cités  d'Améri(jue,  on  aurait  eompu.é  l.i  route  d'un  continent  ii  l'autre 
en  faisant  le  plus  court  j)assa;re  possible  do  l'océan. 

(.'ette  roufe  ne  serait  pas  ouverte  au  trafic  durant  toute  r.-mnée.  l'endant  (juclques 
mois  les  uhices  emiiéeheraient  les  vapeurs  d'aborder  avec  siirelé.  Il  re:;te  donc  à  savoir  si 
ectte  route  présente  des  avantages  suflisants  en  supposant  même  ([u'elle  no  soit  ouverte  que 
pendant  sept  mois  de  l'année. 

Sous  ce  rapport  la  ligne  de  Terrencuvo  est  dans  la  même  catégorie  (jue  plusieurs 
autres  sur  notre  continent  et  elle  rivaliserait  probablement  d'importance  avec  ces  dernières. 
(-Ml  peut  mentionner,  par  exemjile,  les  canau."s  des  Ktats-l'nis  et  du  (Canada  qui,  bien  qu'ils 
soient  l'erinés  pendant  l'hiver,  couvrent  ou  devront  couvrir  les  dépenses  énormes  qu'ont  en- 
traînées leur  con>trnction  et  que  nécessite  tous  les  jours  leur  entretien. 

J'ai  signalé  lu  grande  objection  (ju'ou  peut  l'aire  à  la  ligne  de  Terrencuvo,  je  vais,  ;\ 
présent,  en  expliquer  les  avantages. 

Tous  hs  vapeurs  (|ui  l'ont  le  trajet  des  cotes  d'Angleterre  ù  New-Vork  et  à  tous 
les  jioints  au  nord  de  cette  ville  pa.s.scnt  près  des  côtes  d'Irlande  et  de  Terreneuve.  Jja 
plupart  de  ces  vajieurs  passent  toutefois  au  sud  de  la  seconde  do  ces  îles.  Les  navires  !\ 
destination  d'Amérique  paasent  au  cap  Race  sur  la  côte  S.  K.  de  Terreneuve,  tandis  que 
ceux  à  destination  d'Europe  passent  au  cap  Claire  la  ])ointe  S.  O.  de  l'Irlande.  Non  loin 
du  cap  Kacecst  le  port  de  St.  Jean,  et,  près  du  cap  Clair,  est  le  port  de  Valentia.  L'un  est 
le  port  le  pins  à  l'est  de  l'Amérique,  et  l'autre  est  le  port  le  plus  h  l'ouest  de  l'Europe,  lis 
fiont  séparés  par  une  distance  de  IGIO  milles. 

JjCs  chemins  de  fer  d'Irlande  ne  vont  pas  encore  jusqu'à  Valentia,  mais  i's  aboutissent 
à  Killarncy,  qui  est  à  150  milles  do  Valentia. 

De.  St.  Jean,  eu  traversant  Terreneuve,  jusqu'au  golfe  du  St.  Laurent  il  y  a  une  dis- 
tance de  -ôO  milles.  Du  côté  du  St.  Laurent,  il  y  a,  sur  l'île  deux  ports  qui  pourraient 
servir  comme  points  de  transbordement.  L'un  est  à  la  IJaie  de  St.  George  et  l'autre  le 
I*ortau  l'ort.  Ils  sont  tros-rapprochés  l'un  de  l'autre,  et  tous  les  deux  sont  ou  ligue  directe 
de  St. -Jean,  à  l'ouest,  jusqu'au  continent. 

Sur  la  côte  ouest  du  golfe  nous  trouvons,  à  l'entrée  de  la  Baie  des  Chaleurs,  le  port  de 
Shippigan,  mentionné  dans  le  corps  du  rapport  sur  l'exploration  du  chemin  de  fer  Intcr- 
colonial. 

De  la  baie  de  St.  George  àShippigan,  la  distance  est  de  210  ù  250  milles.  Le  chemin 
de  fer  Intcrcolonial  projeté  pourrait  relier  Shippigau  avec  le  Canada  et  les  Etats-Unis. 

Bien  que  la  topograj^hie  de  Terre  neuve  soit  fort  pi  u  c.mnue,  il  est,  à  présumer  qu'v>n 
pourrait  facilement  y  construite  un  chemin  de  fer. 

Le  seul  blanc  qui  ait  visité  tout  l'intérieur  de  l'île,  dans  ladircction  générale  du  chemin 
projeté,  est  AL  W.  C'ormack. 
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vui.s,  i^i 


(r.iii"       liis  t.iMiii,-  r.i|ii(li's 
s  inai'iïlianilisc.'i  ]M',-;intcs. 


Il  y  il  lilusicuiii  anin''o.>,  ce  iiiuiisicur  traversa  tout  lo  pays  rlo  la  liaio  do  la  Trinito  à  l'est 
iu.-i|u'à  la  baie  de  8t.  (icorf^e  à  l'uiicyt.  Ihjuilta  laiotc  Jîl-tau  eomiii.iii.'iinciit  de  si'iitemtire 
l'I  attcij^nit    le  port  do  St.  (ieori;!.' le  '2  noveiiilire. 

D'nprè.s  la  relation  i|Ue  M.  (lormaek  a  éeritc  de  son  voya;^e,  il  paraîtrait  t(iu'  hien  ijne 
les  côte.s  soieut  niontagneus".s  et  roeheii.se.s  riiitîTi''ur  de  l'île  est  coinparativeiiiciit  uni,  et 
eonsii-to  en  une  ti^vio  de  ï^avaimes  (^''), 

Il  e.st  plus  (|Uo  pfo})alilo  ((ii'oii  peut  atteiiidie  à  l'intérieur  par  ilc:*  nonibiiMix  cMir.s 
d'eau  (|ui,  ."ur  la  earte,  .seinlileni  traver-^er  la  eliaîiie  de  inontaj^'ues  (jui  Imrili'  la  eole  'h'  l'île. 

La  lit^ne  de  eoiiiniunieati,' -,  à  vaprur  entre  l'.Vnj^leterre,  en  traver.-^aiit  l'I^land''  et 
Terreiienve  par  le  elieniin  .e  ler  Fntereolonial  projeté  ;".-^(|u';ï  l'intérieur  de  r.\niérii(ue 
du  Nord,  se  reeoMiniandc  [>ar  p!u.j  d'un  avanta;;e.  -le  parlerai  d'aliord  de  la  ■|uesiii)n  de 
rapidité. 

Aetuclleuienl  le.-^  vapeurs  oecéaniipies  Iraiisnortent  du  fret  et  de.->  vciya.;i'uv..  il  •.nnt 
an.alouiie.s,  sou-î  ee  rapport,  à  ce  (|n')n  appelle  '•  trains  ini.\les  "  sur  leh  clieuiins  de  !'•  r  ;  les 
trains  mixtes  sont  enipliiyés  pmr  faire  le  serviee  des  loealiléi  d'ini  la  pijialati'Hi  d  le 
eonimercc  ne  justifieraient  pas  l'cMijiloi  d'un  train  -pé-eial. 

Sur  les  eheniins  de  i'i'r  inij)ortants  il  y  a  den.v  ealé;.^ories  d> 
ne  portent  riuc  des  voyageurs  ;  les  trains  plus  lents  transportent 

On  pourrait  établir  une  pareille  distinction  dans  le  trati(!  Iransatlan'-iiUf.  On  devra  reelier 
elier  pour  le  fret  la  voie  la  plus  éeonomifjue  et,  poi-r  les  voyai^enis,  la  vnjc  la  plus  rapide. 
Chacun  sait  rjue,  toutes  elioses  étant  égales  il'ailleur.s,  la  rapidité  d'un  vapeur  dépend  do 
sa  fornuv  (îettc  forme  est  preserite  par  le  i  liirj^ement  tjuc  eo  va[)eu!'  devra  tiain[)orter. 
Si  lo  vapeur  ne  doit  Iran.-porter  (|ue  les  malles  et  des  passagers,  e'est-àdire,  laire  des 
voya;^es  (|ui  ne  detiiandont  (iiie  peu  de  eonibustiMe  il  pjurra  ôlre  eon>^lniit  léi^er  't  élaneé, 
(le   nianiôrc   à   pouvoir    vo;;ner   plus  rapidement  rjue  s'il   devait    traiisporti.'r  di'    lourdes 

*  Lo  enraotôre  général  ilu  paya  dovient  plus  vaste  et  plas  important.  Sps  arbres  sont  jiliis  clevési 
et  assez  éloignés  les  uns  îles  autres.  Nous  cntrûmes  iliiiis  une  vaste  étoudue  rorlicusi;  où  lul  :'rliru 
ne  croit.  Tout  nous  indiquait  ne  nous  nliiou^  entrer  dans  unn  région  ilitlûrenti.  de  c.'llo  <|iit;  nou.s 
venions  dû  traversi-r. 

En  regardant  en  ariiéie  du  (((té  do  la  cote,  le  coup-d'n-il  est  laagiiriiiui:'.  .Ndu-  d>'ciiivrinies 
qu'en  traversant  la  t'orèt  nous  avions  continiielleraeat  monté  depuis  Random  Bar,  et  nous  arriviimes 
Far  le  sommet  d'une  haute  mor.tagne  qui  seral)le  former  u;io  barrière  eutr»  la  raer  et  l'intérieur.  I  a 
Ibrct  épaisse  que  nous  avions  traTerséo  nous  apparut  pous  un  aspect  nouveau  it;ais  pré.seut.rt  de 
va.^tes  marais  et  des  lacs  trnuiiuilles  près  deiîi|\iel3  nous  avion?  passe'  sans  les  iipercevoir. 

Ln  regardant  ù  l'ouest,  notre  surprise  tut  au  eotiilde.  Comliion  Terreneuve  iioti.-i  iippaiai.;.-;iii 
difl'érento  des  conjectures  que  nous  avions  l'oruiécs  !  l/intérieiu- jusqu'alors  iwiomoi  .se  présent  lit  a 
nous  comme  un  vaste  nanorania.  L'<»il  s'égare  sur  de  vastes  plaines  de  verdure  entremêlées  de  bois 
et  de  lacs  do  toutes  le^  formes  et  de  toutes  les  étendues. 


Ldicmiu 


'     «  De  ces  liamenrs  on   |ieut   roiistater   tnis  les  caractères  généraux  du  la  portion  est  de  l'iie.     Il 

'   '^  semble  qu'on   pourrait  facihnioul  établir  des  communications  par  terre  entre  les  bues  de  l'est  rt  du 

nord,  et  la  cote  du  ?u  1,  La  ilidiculté  principale  serait  de  traverser  la  cliaiiie  do  montagnes  sur 
bi(|ucllo  nous  nou.s  iro  ivions  et  qui  a  de  vin','t  à  quarante  milles  de  large.  Le  noyau  de  cette  chrtinc 
de  montagnes  est  tormé  de  collines  granitiques  di.-^posues  en  demi-cercle  dans  les  directions  N.-E,  et 
S  -O.  les  unes  dos  aatres,  en  arrière  des  H, lies  de  ia  Trinité,  tle  lîonavista,  de  Plaisance  et  de  la 
fortune.  Au  sud  du  point  où  nous  nous  trouvions  et  dans  la  direction  de  Pipcr's  llole,  dans  la  liaio 
de  Plaisance,  je  donnni  lo  nom  de  Clarenee  ù  fan  des  points  les  plus  élevé.s,  en  l'honneur  de  .S.  A.  II. 
qui,  alors  engagé  dans  la  marine,  avait  vi.-ite  la  liaic  de  Plaisanee.  J'ai  déjà  fait  observer  (|u'ù  l'inté- 
rieur il  n'y  avait  pas  d'élévation  dans  la  direction  oiie.-t. 

11  septembre. — .Vous  deseondinie.s  à  liiitérieur.  Les  plaines  qui  nous  avaient  apj  aru  comme  de 
brillants  steppes  ou  suvancs  sont  comiiosées  de  i(jarbe  formée  par  la  décomposition  de  la  mousse, 
!;iles  présentent  une  couche  étendue,  du  nord  au  sud,  et  on  y  ren  outre  des  rivières  et  des  lacs  bordés 
de  boi^.  l'arfjis  on  traverse  des  l'iaines  de  dix  milles  do  larpe  où  il  n'y  a  pas  un  seul  arbre  ou 
arbrisseau  ni  raèiiie  w  seul  roc.  On  y  trouve  do  nombreux  sentiers  battus  par  les  cerfs,  et  l'enîemble 
forme  en  réalité  des  [arcs  immenses  bien  fournis  do  bois  et  il'eaii. 

bans  la  région  des  savanes  nous  ne  pûmes  avancer  que  lentement,  c'e»t-à-dire  d'environ  si.t  à 
sept  railles  par  jour  dans  la  direction  ourist  et  cependant,  avec  tous  les  di'louvs,  nous  marcbi'ins  une 
distance  beaucoup  plus  considérable. 

.Vous  dirigeant  toujours  à  l'ouest  nous  examinâmes  le  pays  dans  ditlérentes  directiotis,  quelquefois 
lar  pure  curiosité,  mn.is  souvent  pour  nous  rapprocher  des  lacs  et  des  bois  où  nous  pouvions  trouver 
du  gibier  pour  notre  subaistanoe.  .\ous  mimes  près  d'un  mois  à  traveiser  la  région  d.s  savanes. 
Daui  notre  trajet  nous  rencontri'imes  plusieurs  couches  granitiques  se  diri.;eaut,  comiiiu  les  savanes, 
vers  le  norJ  et  vers  le  sud. 

(Kelalion  dwi  vo'/iigc  daii^  l'iatititur  de  lUc  de  Terreneuve,— p'jr  M.  Cormack.) 
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tharges.  Un  vnpcur  à  fret  pesant  peut  être  conipari^  à  un  clicva'  <lc  trait,  et  un  vapeur 
destiné  seulement  à  des  pas.sngers  à  uu  cheval  de  course,  et,  comuio  ce  dernier,  luoin.^  si 
pliar;ie  est  lourde  plus  bu  rapidité  est  grande. 

Ccoi  posé,  il  est  elair  fju'on  augmenterait  de  beaticoup  lu  rapidité  des  vapeurs 
océaniques  en  les  construisant  pour  uu  objet  i^péciul.  i/i  di.staiice  entre  St.  Jean  de 
Torrcneuvc  et  Valentia  n'est  qu'un  peu  plus  do  la  moitié  de  celle  ijui  sépare  Ntw-York  do 
Livcrpool,  par  suite  la  quantité  de  charbon  et  de  jirovisions  requiso  pour  le  premier  do  ces 
trajets  sera  la  moitié  do  celle  qu'il  faudra  pjur  le  seond. 

11  est  donc  évident  (|u'un  vapeur  construit  pour  tratispoiter  do  St.  Jean  à  Valentia 
des  malles  et  de»  VDj'ngeur.H  ot  le  peu  de  fret  (|uc  prennent  ordinaivement  les  trains 
expns.s,  ])ourrait  atteindre  une  bien  pins  grande  r.ipidité  (|iie  les  vapeurs  océaniques  actuels. 

A  rai.xou  de  lOJI  milles  par  licure,  c_'  qui  est  fort  p  i>,sil'le,  1\  distance  de  St.  .Ican  à 
Vnlentia,  (|ui  est  do  10 10  milles,  serait  iVaneliic  eu  100  heures. 

Quant  ;i  la  rapidité  du  trajet  sur  terre,  on  voit  par  le  "  (îuido  des  chemins  de  fer  do 
JÇpadshaw,  "  <jue  les  malles  d'Irlande  sont  (ran.'^portées  régulièrement  entre  Londres  et 
llolyhead  à  !a  vite!'.s(>  de  40  milles  par  heure  y  compris  les  temps  d'arrêt,  et  que  la  mer 
d'irlanije  est  traversée  à  la  vitesse  de  !')  millc.^  par  heure  y  compris  le  temps  nécessaire 
pour  le  traiisbonloment  h  llolyhead  et  à  Kingstown,  et  que  les  malles  arrivent  h  Quecns- 
tdwn  10  liturca  apr^s  le  départ  iln  liondres.  Valentia  n'e.«t  pas  beaucoup  plus  loin  de 
I)uMiii  que  Quecnstown,  et,  lorsque  lo  chemin  de  iVr  iia  ju^ipi'îi  Valentia,  rien  n'em- 
pi'chera  do  faire  le  trajet  de  Ijondres  à  cette  ville  dans  h;  môme  temps  (ju'oii  met  aujour- 
d'hui pour  arriver  à  Queenstown, 

(.•n  a  parlé  de  tiaiway  comme  étant  lo  j)oint  le  plus  convenable  pour  renlrcpôt  dt,^ 
vapeurs  océaniques.  Cette  ville  est  en  effet  à  une  heuie  plus  jivès  de  Limdrcs  que 
Valentia,  mais  clic  est  de  trois  heures  d'horloge  pjlus  éloignée  de  l'Américiue. 

Bien  eue  sur  les  chemins  de  fer  anglais,  40  milles  à  l'heure  soit  une  vitesse  trùs- 
ordinaire.  cette  vitesse  n'est  pas  commune  de  co  c6té-ei  do  l'Atlantique. 

.*^ur  les  principales  lignes  des  Etats-l'nis  30  niilli^s  :i  l'heure,  y  eomj>ris  les  temps 
d'arrêt,  est  la  vitesse  maximum,  mais  on  se  contente  plus  généralement  de  2;"»  milles. 

Sur  les  lignes  qui  sont  fréquemment  obstruées  par  la  neige,  il  est  impo.ssiblo  d'avoir 
une  vife.<se  réguliil-re  durant  l'hiver,  mais,  dans  l'été,  si  la  voie  est  bien  entretenue,  il  est 
toujours  l'acile  d'atteindre  IW  milles  h  l'heure  avec  les  trains  de  voyageurs.  Cette  vitesse 
est  donc  la  moyenne  la  plus  raisonnable  qu'on  puisse  adopter  pour  le  transit  sur  notre 
continent. 

Après  avoir  déterminé  la  vitesse  par  terre  et  par  eau,  on  peut  aisément  fi.Ker  le  temps 
nécessaire  pour  transjiorter  les  malles  do  Londres  à  New-Vork  par  la  route  proposée 

De  Londres  ii  Valentia,  à  la  vifr.«se  actuelle  des  chemins  de  fer  anglais,     lil    heures. 

l)f.  Valentia  h  St.  Jean,  1640  milles  h  lOj  tnilles  à  l'heure 100  " 

De  St.  Jean  h.  St.  (îeorge,  250  milles  Ji  30  milles  par  heure 8i        " 

De  St.  George  à  Shippigan,  250  milles  h  lOJ  milles  par  heure 15A        " 

De  Shippigan  à  New-York,  000  railles  i'i  30  railles  par  heure 31  ♦' 

Total     171     heure.'^^. 

On  voit  donc  que,  sans  se  ba.ser  sur  une  vites.-^e  extravagante,  il  serait  possible  de 
transporter  les  malles  de  Londres  k  New-York  en  171  lieurcs  ou  7 è  jours,  par  la  route 
traversant  T Irlande,  Terrencuve  et  se  continuant  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial 
projeté. 

Pour  servir  de  terme  de  comparaison,  je  donne  ci-dessous  la  durée  des  passages  par 
l.s  lignes  actuelles,  durant  l'année  dernière: 

PAijSAOES   ENTRE    NEW-YORK    ET    LIVERl'OOL. 

Nom  du  vapeur.  ..' 

j- 
Li;/iin  himan. — Moyenne  do  52  voyages 

dans  chaque  direction 13 

Passage  le  plus  court Il 

LtijiK'  Cuiianl. — Moyenne  de  27  passa- 
ges,   aller,   et  25,  retour 11 

Passage  le  plus  court 0 


1er. 
h. 

m. 

Retour, 
j.   h.  m. 

Moyenne, 
j.   h. 

19 
5 

11 

0 

12 

10 

18  54 

5   (1 

13   7 
10  17 

12 
17 

40 
0 

10 
9 

11  41 
3   0 

10   0 
9  10 
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PASSAllES   ENTRE    NKW-YUUK    ET  SOUTHAMPTON. 


icinns 


17 

0 
10 


Nom  du  vapeur. 


J- 


Aller, 
h. 

m. 

Retour. 

j.      II.     m 

Moyeniio. 
.i      h 

Il 

îl 

40 
0 

10 

17       0 

];:  1 
Kl    1.; 

S 
17 

27 
0 

12 

10 

0     V2 
l'.l        0 

10     1« 

Ligne    Ilaininuiy.  —  Moyenne    do   '. 

imssiiges,  aller,  et  23  retour ]',] 

J'a,'>.snj;o   le  plus  eourt 10 

Lii/iir  Brrmrn. — Moyenne  do  2<t   pa.s- 

sa^',es,  aller,  et  22  retour Il 

Passage  le  plus  eourt 10 

De  ee  (jui  précède  ou  doit  concluiv;  que  la  nioycDiic  de  tous  les  pii.isages  entre  Liver- 
pool  ou  Foutliaiiipton  et  New-York  varie  de  1 1  jours  h  VA  joun-i  et  f(  heure.'',  taiiilis  f|ur' 
par  l'Irlande,  Tcncncuve  et  Shippigan  on  pouirait  l'aire  le  passage  en  7  jnurs  et  'A  licuris 
c'cst-à  dire  près  de  quatre  jours  de  moins  que  la  moyenne  la  plus  faible  de,'^  pa.ssagos,  et 
iloux  jours  <le  moins  (|ue  le  plus  eourt  de  2  |(>  passa^'es,  qui  ost  peut-être  le  p/n:  lourf 
jiassage  qui  jamais  ait  et*"'  fait.  Ces  avantages  seuls  suffiraient  pour  attirer  l'aftcnlioii  de.-* 
Iioninies  d'all'aires,  mais,  pour  la  plupart  des  voyageurs,  le  grand  point  est  que  la  traverse 
de  l'oeifan  est  rt'duitc  ilc  2(5t  heures  (moyenne  de  lalignc  ('niiard)  à  lOD  heures  seulement. 

•l'ai  fait  la  comparaison  ci-dessus  parceque  le  plus  grand  nombre  de  lignes  de  vapeurs 
et,  peut-«'tre,  les  meilK^ures  ligne.s  aboutissent  à  New-York.  Kn  faisant  des  comparaisons 
analogues  av' e  les  lignes  qui  aboutissent  h  Hoston,  l'ortland  et  Québec,  on  obtiendrait  un 
résultat  encore  plus  favorablo  à  la  routo  de  Terreneuve. 

J-e  tableau  ei-dessus  (|ui  indique  le  temps  m'oessaire  pour  faire  le  tiiijut  de  liondie^  à 
divers  points  «le  l'Aiiiôrique  du  Nord  fait  resortir,  au  premier  eoup-d'œil,  l'avantage  qu'il 
y  aurait  pour  les  populations  des  deux  h<5misphères  &  établir  la  lii/nn  du  jiisfyijr  iiiéuni(jii<- 
II'  i<liis  court.  Ce  tableaxi  fait  voir  (|ue  les  malles  di;  Jjondrcs  pourraient  être  transportées 
en  un  temps  merveilleusement  court  dans  toutes  les  p.'irties  des  prtvinccs  anelaists  et  des 
Ktats  du  .N'ord,  mais  <|ue,  île  plus,  elles  pourraient  arriver  au  goit'e  du  M  \'quv  en  iirv/ 
j'iKfn,  c'est-à-dire  en  moins  de  temps  que  les  plus  courts  passages  fait<  par  les  vap'nrs 
(!unard  ou  tout  autre  vapeur  entre  Liverpool  et  New- York. 

Ti-mps  itéctaxtiii-c  pour  Iraiisp-irOr   /<»   mullis  pur  Ir  pnssai/r.  le  pln^i    rom 
/'ocfitii,  1 1  jirir  fr  c/iiDiin   dr   fir    /i(firi:<i/iiiii<il  de  S/iippi;/<i)i. 

De  Londres  à  St.  Jean,  T.-N  4  jours  20 


lirvpii&i' 
heures. 


d» 


i( 

H 
«( 
<l 
« 

« 
(« 
U 

«I 

<c 

« 


Shippigan i) 

Halifax 0 

St.  Jean,  N.-H »> 

Québec (> 


20 


IC. 


() 

S 

20 

0 

^^ 
O 

10 

1.) 

0 


Montréal. 

Toronto 7 

liuffalo 7 

Détroit 7 

Chicago 7 

Albany 7 

New- York 7 

liostou tî 

l'ortland I» 

La   Nouvelle-Orléans 0 

.'\|irès  avoir  montré  qu'en  réduisant  à  son  m/;u'HU(»i  le  passage  de  rAllanti(|uy,  on 
réduira  aussi  considérablement  le  trajet  entre  les  grands  centres  de  eoninieree  de  IKurope 
et  de  l'Amérique,  au  point  (|uc  l'on  peut  espérer  que  toutes  les  malles  entre  les  deux  conti- 
nents suivront  cette  nouvelle  route  :  voyons  maintenant  quelle  portion  du  public  voy.igeur 
l'adoptera  vraisemblablement. 

Antérieurement  h,  1838,  on  no  traversait  l'Atlantique  que  dans  des  navires  à  vo-lcs. 
Le  passage  était  ordinairement  de  six  t\  dix  semaines  avant  la  construction  des  "  fiti>  voiliers 
Américains"  qui  faisaient  le  trajet,  aller,  dans  une  moyenne  de  24  jours  et,  rotoiir,  dans 
une  moyenne  de  30. 

L'année  1838  vit  s'inaugurer  une  ère  niuvellc  dans  le  mode  des  communications 
transtlantiqucs.     Deux  navires  à  vapeur  tirent  la  traversée  d'un  continent  à  l'autre  ;  l'un, 


lor, 


"  lii)  Sirlus"  partit  do  Cork  li>  1  avril,  l'autri",  •'  Lo  ("îrcut- Western  "  »|uitlii  Uristol  lo  8 
«lu  luêiuc  mois,  touM  Ich  lioux  luriv^ri'iit  îi  >.'cw-York  lo  2'>]  avril,  lo  pn-niirr  iiyuiit  lait,  en 
iin>}c!iur,  I()l  juillcs  par  jour,  et  le  fécond  'JDS  mille,",  il) 

Le  "  (ircat- Western  "  eonlinua  f*c«  voyajies  de  \f<-iX,  à  Isltcl  lit  en  tout  S |  paH>n^c8. 
lia  inoycuDO  des  pa!<sa};(S  en  Anii>riqiie  fut  de  ir»J  jours,  et  eello  des  passaj^çet*  en  An<;leteiro 
de  lîti  jours. 

La  ligue  Cunard  fut  établie  au  mois  de  juillet  18  II).  Mlle  ho  eomjtoHait  alors  de  (rois 
vapeurs,  lo  Britannia,  l'.Vcadia,  et  le  CaKVloni  i.  La  eonipa;;nie  avait,  pas,-é  uvee  le  ^ou- 
vcrucmcnt  Anj^lais  un  contrat  par  le(|Uel  elle  s'enj,'aueait  à  faire  un  voya^rc  tous  les  moi^ 

Kn  IHIG,  en  vertu  d'un  nouveau  contrat,  la  compaj,'nie  Cunard  eni reprit  d'expiMior 
touH  les  (|uinzo  jours  un  vapeur  portant  la  malle  de  hiverpool  à  Halifax  et  llostoii,  et  un 
autre  vapeur,  aussi  tous  les  quinze  joury,  de  1/iverpool  à  New  York.  Ce  service  ii  éti'  fait 
avec  la  réi;ularit(''  la  plus  stricte  ju.';((u';i  ce  juur. 

Le?  frères  Cunard  ont  été  les  pionniers  de  li  navij^ation  oeéaninue  qui  a  tant  contriliué 
à  développer  les  relations  entro  les  deux  continent^ 

liC  nombre  et  le  tonna^'e  de."*  vapeur,<  faisant  lo  service  cii(re  le*  Ih.s  I{ritanni<|Ues  vi 
TAmérique  du  Nord  ont  prodigieu.scment  augmenté  depuis  iiu'.l«[ue.<  annee.-<.  Kn  ISOI  on 
a  compté  i/i.r  //f/zicx  i-t'^/ulUrcit  de  vapeurs  océanic|ues  se  rendunt  à  .\cw-York  ou  aux  ports 
situé.s  au  nord  de  cette  ville  ou  en  Canada.  Me  ces  deux  lijj;ncs  dcu.x  étaient  hebdomadaires 
et  huit  scmi-hehdomadaircs,  eo  qui  éi|uiv,ilail  à  six  li;;nes  hebdomadiiire*.  Kn  sorte  que 
six  vapeurs  quittent  elinquc  continent  toiiti^  li  s  .-i-maine.-i,  ce  qui  fait  proque  un  vapeur 
chaque  jour. 

liC  nombre  des  voyageurs  transportés  par  Icii  iliirériiites  liniies  a  clé,  l'an  dernier,  de 
135,.'n7,  le  plus  grand  nombre  en  été.  Il  ne  l'audrait  pas  un  grand  nombre  de  voyageurs 
pour  employer  une  ligne  journalière  de  vapeurs  par  le  passage  octJaniquc  b;  plus  court  de 
St.  iTean  à  V^alentiaou  à  (îalway  ;  4l>,l)IKI  voyageurs  de  cliai|Ue  continent  donneraient  'ilMI 
voyageurs  pour  chaque  passage,  pendant  sept  luois  de  l'année. 

Il  est  évident  qu'on  aura  toujours  assez  de  voyageurs  si  la  route  «ju'on  voudra  leur 
faire  suivre  réunit  c-rtaincs  conditions  dont  il  ent  important  de  tenir  compte 

Les  glaces  flottantes  sont  uu  graml  obstacle  pendant  plusieurs  mois  de  l'année  ;  mais, 
durant  cette  période,  les  vapeurs  pourraient  so  rendre  à  Halifax  ou  à  (|uel(|ue  bon  port 
aecessiblc  en  hiver. 

Les  transbordements  de  elicmiu  de  fer  en  vapeur  peuvent  être  considérés  comme  un 
inconvénient  pour  les  marchandises  u'ais  non  pour  Ii\i  voyageurs  qui  n'y  verront  toujours 
qu'une  variété  à  lu  monotonie  du  voyage. 

Quant  i  la  sûreté  comparative,  cette  route  présente  de  grands  avantages.  \,.i  portion 
du  trajet  entre  l^ivcrpool  et  New-York,  la  moins  reiloutée  des  marins  est  eello  «le  l'Irlande 
il  Terreucuve.  Tout  le  monde  sait  (jue  la  portion  le  plus  dangereuse  est  entre  .New- York 
et  le  C.^n  Race,  où  il  y  a  de  fréquents  hrouillards.  Ou  parcourt,  sur  cette  section,  lUOO 
milles  le  long  des  côtes,  et  c'est  dans  ce  trajet  ([u'a  eu  lieu  le  jdusgnunl  nombre  de  dcsa-trcs  ; 
on  y  a  perdi  prés  de  quatorze  ou  quinze  vapeurs  {*) 

(t)  Ces  VBpBurs  ne  sont  pas  les  premiers  qui  (lipnt  traversé  l'.^lluntiiino  :  Kn  l.s:;.!,  clnii  anB  plus 
lot,  un  navir»  C'enadicn,  le  ■'  Royal  Willinm '' do  laforce  de  IfiO  ctieTniix,  so  rciilit  «le  Québec  ù  l'ictou 
et  de  là  à  Londres. 

*  Liitc  lîet  vapcurt  prrilus  sur  les  cott!>  il'.lmériijue  entre  Nnf-York  et  It  Cap  W./k'  -  Celte  liste  peut 
ne  pas  être  tout-à-fait  «zacte  car  elle  a  été  f.iite  clu  inéuioirs. 

Le  Columbia Wur  tical  Island,  Nouvelle-Ecosse. 

Le  Hurabolt A  l'entrée  du  liuvrr  d'Halifaï. 

L«  City  ofPhiladrlpliia. .  .■ Cap  Kacc. 

Le  Franklin Lonj;  Islauil,  .N'ow-York, 

L'Indian    prca  île  tjanso,  Niuvelle-KcoBso. 

T/Argo i'res  du  Cap  lUee. 

Le  Huogarian Cap  Hable,  Nouvcllc-Ki  csso. 

L«  ("onnau,rht l'aie  do  Kundjr. 

Lo  Caledonia   Cap  Cod. 

L'Anglo-Saxou Cap  Unce. 

Le  N'orwegian lie  St.-I'aul,  cote  do  1  Atlantique. 

Le  Bohemian Cap  EIi7.abeth,  havre  de  l'ortland. 

Le  Georpia Ile  aux  Sables. 

Le  Puctolus Baie  Fundy, 

Et,  »ur  Raggcd  Island,  un  autre  dont  l'auicur  ne  ce  rappelle  pag  le  nom.  *" 
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La  route  qui  offre  lo  luoiiis  do  duii^rix  v.l  qui,  ou  luéino  lonip»,  cni  lu  plu»  économique 
eut,  pur  suite,  K>.  plu  fnuiuciitôi) — Si  ilonc  lu  muti!  piopost'e  tnivur^ant  Tcrrcnouvo  et 
l'irliimlo  ii'ii  pas  un  grand  Udmliro  dos  dmiL'ors  dos  iijjiios  (Staldios  ot  réduit  lo  puHsiif^'i) 
do  l'océiin  à  l'M)  liourcs,  los  VDyii^'JX'^'  "''  la  prôrôronnitils  pas,  surtout  si  ollo  oflVo  do  plm 
une  éoononiio  de  temps  y 

Si,  ciinmio  on  i':i  vu,  oolto  roulo  rôduisait  do  trois  (ni  (|uatro  jours  le  temps  du  trajet 
entre  Londrosot  New-Yoïk  ut  niottiiit  Turuutu  trois  lois  plus  prè's  (on  tomjjs)  de  liondros 
(|ue  Ncw-Vork  est  maiiitonunt,  si  lo  marolmud  do  Cliioa^o  icouvuit  se.i  lettres  (|uutre  ou 
iin(j  jours  plus  tôt  qu'il  los  a  jamais  roruos,  si,  par  ootte  route,  les  malles  do  Londres  pour 
lu  NouvuUe-UrléanH  étaient  rendues  en  eotto  ville  en  moins  de  temps  (|u'ellc3  en  mettent 
aujourd'hui  pourattoindre  Now-Vork,  ilest  l'vidont  que  cotte  routor(''unit  tous  les  avantages 
(|u'on  doit  attendre  d'une  li^no  di.'  oummunicatiou  non  plus  Nouienient  intorcoloniale  mais 
intor-oontinontale. 

.le  n'ai  examinô  que  les  oonsidoratious  ituromout  oomuiLToialos,  mais,  si  importantes 
(|U'ellos  soient,  l'homme  d'état  verra,  dans  oo  projet,  d'autres  avantages.  Co  projet  pourra 
eoutrihuer  îi  multiplier  les  rapports  des  provinees  Anglaises  entre  elles. 

Il  pourra  être  d'aocord  aveo  la  i)oliti(juo  uiij,'Iaise  qui  demanderait  l'établisseiueut,  duai 
le  golfe,  d'une  Hotte  de  vapeurs  rapides  pouvant  fournir  des  eonimuuieations  journalières 
avoo  la  mt^ro-patrio.  (Vost  une  chose  inip.utante  pour  l'empire  de  conserver  lo  contrôle 
sur  la  gramli'  voie  do  communication  outre  los  deux  continents  et  de  travailler  de  plus  on 
plus  au  dôvoloppomont  ot  à  l'union  de  sescolotiiis  et  au  maintien  do  ses  relations  amicales 
avec  tous  les  peuples  du  oonliiiont  Amérioain. 

lia  carte  ei-jointo  fait  voir  la  position  importante  des  Iles  |{ritanniquei  et  des  Colonies 
AnglaiscH  do  rAm«Ti(|Ue  du  Nord  au  jioint  do  vue  de  l'établissement  d'une  ligne  de 
eommunicatioM,  lu  plus  courte  possiblo,  entre  l'Hurope  et  lo   continent  Américain. 


smt 


•  {l'-r^lfri''^/'- 


.Êiihnl.ni.l  II,. 


^ 


y  t'iti.'i-.^i,!        -    ^^^s 

l^'.ilf^"-''"*  '-         r. 


'1     >l 


X'flrf.w   !i-i'0('T 


V 


,-^-' 


^..■ 


*>  r- 


i\nmuii 


'>r^  ,y 


.  u: 


^lv    i;'» 


î  . 


1' 


I 


V    \  ('    1    K    1    (' 


o  r   E   A  N 


P  E  D        'n  '  »  f  R 
s  £  T  »  ^i.  f  M  t  .H  r 


K.'.t.iiiii'h' 


XI" 


"'-«-. 


5y 


A. 


\-7f 


A. 


\ 


-~\ 


X 


u     - 


y 


y 


:r   I   1 


.,!,  ■■■;.  1.;.'  - 


'"/., 


a 


p. 


-— .  -- \.,--*\ 


l.a'Ctltnptdll.  - 

X 

.,     \ 

^       \     -^ 

,^ 

\        )                  -vj 

"^v 

■:  •* 


IJO 


lU) 


X. 


100 


7<  I 


,    '    I    |-jr± 


rr^'^^^ft 


/s-^^ 


J 


X 


(A.,/  ir„/, 

/■ 

0 

;^ 

/> 

""\_„ 

/ 

c>  ^ 

v> 

■'«'/<,/ 

'^  „ 

^^■' 

-^  <i^ 

^' 


^ 


^ 


p  E  D     -  'B  '  V  f  R 
S£T  TNtf  Vth  r 

.     .V -.. 

\ 
I 

.A. 


So;> /  -el' y 


K 

0 

0      c\        -'  ' 

û 

>t> 

i> 


'    .   J    \     ya,-i,o*Jft[7       ,,1Sl..-.......!.,    ...     ,       , 


100 


'M) 


KO 


O         l.oii^it  iule    Wf-st     H'om    lirci-iiwic  11 


eu 


-~r_^-.:=ln.-r77_^.,-.z^::i-'-a u 


E-'W^- 


■in  ;■.  o 

i-jL' nZZIôIL J- J- j-l- .    !    .~r~Tn    idr-xzj-XTr-TE-txnt 


\->i-' 


.'''■"^(s 


r.(7 


V"' 


•  •1 


r? 


,u-A-\\ 


C,i^*' 


■,\\\'-^ 


\',.-\N 


UV..' 


.    ...  r,i.i«^'>- 


,r,vi/    '  "■ 


^,;.,M,..sU..U..s-- "•'■••>'••'■"-■  ___^„ 


I'''''' 


.w 


A''' 


^\^ 


...«\>^^^ 


u.^^"  ^*'^*' 


ii.-Urisl.- 


.<■' 


*v' 


vv*^ 


,^^^'T5 


^....^yn:^'-!^' 


,,.-  v^-^^'  . 


■..ii^  -  -  : 


\i' 


^.vi»y 


'-  '  ,^vo^■»v•■ 


,../  "'•'••^•■ 


,:\.oi.>v'<r 


r\<' 


If/".  hrtvLi 


,.^">-' 


^.■y^ 


/l!!^T,.l„ 


Cti\»-  Knr^ 


T       I. 


N 


1       c^ 


y  ir>ST..,J 


\\^'' 


1,>V'^'" 


I '"'■"--■.»f    ^' 


nV^' 


V-^>' 


,  ttt 


^o^>■ 


>!.»' 


'^ivî 


C'  Il  A  K  T 

l  (IN   MEHCATOPv'S    F'F>(  ),)  K(  'l' I  (  )\'  ) 

showiup  Jlie  rchUi\o  ^«H)^raj)hi('iil  posilii)!! 
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Roberts  A.  Reinhold,  Chromo-Litho, Montréal 
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